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Editorial 


Un entorno 
exigente 


os Presupuestos Generales del Estado son 

el documento en el que se recoge la previ- 

sión anual de los ingresos y gastos del sec- 
tor público estatal. Es evidente la gran compleji- 
dad implícita en el proceso de decisión del gasto 
público, complejidad que se ve acrecentada en una 
coyuntura de crisis económica y financiera de ca- 
rácter internacional. Nunca es fácil distribuir los 
siempre escasos recursos de la Nación entre las 
muchas necesidades existentes. 


Las Fuerzas Armadas no son ajenas a estas difi- 
cultades. Los militares compartimos las preocupa- 
ciones del resto de los españoles, y hemos de asu- 
mir una serie de limitaciones consecuencia directa 
de unos presupuestos caracterizados por la conten- 
ción del gasto 


En estas condiciones se hace necesaria una ges- 
tión muy rigurosa de las prioridades de gasto, ar- 
monizando de la mejor manera posible las obliga- 
ciones con las disponibilidades presupuestarias. 


on el fin de mejorar la eficiencia y la eco- 

nomía en la obtención y gestión de los re- 

cursos asignados, el Ministerio de Defensa 
tiene en marcha el Programa Permanente de Efi- 
ciencia y Economía de Gasto. En él se definen las 
directrices de mejora de los procesos de programa- 
ción, presupuestación, gasto, rendición de cuentas 
y evaluación de resultados, todo ello desde la pers- 
pectiva económico-presupuestaria. 


En esta misma línea, el Jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire ha puesto en marcha el Plan 
de Racionalización y Optimización del Gasto. El 
objetivo es fundamentalmente optimizar la distri- 
bución de los créditos recibidos mediante una 
adecuada priorización de las actividades necesa- 





rias para el cumplimiento de las misiones asigna- 
das. Se trata de cumplir nuestros objetivos funda- 
mentales, garantizando la seguridad en todas las 
Operaciones, asegurando el máximo nivel en la 
formación de nuestro personal, a la vez que man- 
tenemos el sistema engrasado de forma que según 
la disponibilidad de crédito lo permita, o las pos1- 
bles reprogramaciones lo aconsejen, se puedan 
retomar proyectos relegados inicialmente a un ni- 
vel secundario. 


Las medidas estructurales necesitan, además, de 
la generación de una cultura de control, austeridad 
y eficiencia en todos los ámbitos de la actividad, 
tanto en el institucional como en el personal, inde- 
pendientemente del “puesto que se ocupe en for- 
mación”. La implicación, el compromiso y la cola- 
boración de todos los hombres y mujeres que for- 
man nuestra Institución son indispensables. 


l alcance de cualquier miembro del Ejérci- 
to del Aire está fácilmente la adopción de 
medidas dirigidas a racionalizar el gasto, 
por insignificantes que pudieran parecer, contribu- 
yendo sin duda al objetivo general señalado. 


Cualquier dificultad, cualquier obstáculo en 
nuestro camino, es una magnífica oportunidad de 
mejora que no podemos permitirnos desaprove- 
char. Y ante este entorno exigente al que ahora nos 
enfrentamos sólo podemos elegir un camino: en- 
frentarnos a la realidad con espíritu constructivo, 
con ánimo y voluntad para redoblar esfuerzos y 
hacer las cosas mejor. 


La buena gestión de los recursos no sólo es ga- 
rantía de eficiencia sino que influye de forma deci- 
siva en la confianza y en la imagen que los espa- 
ñoles perciben de sus Fuerzas Armadas. 
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El presidente 
Sarkozy se 
implica en la 
venta del 
“Rafale” a Brasil 


y 





omo resultado de la cum- 

bre de Jefes de Estado 
que tuvo lugar en Brasil el 14 
de septiembre, se produjo una 
declaración conjunta del Pre- 
sidente de Francia Nicolas 
Sarkozy y el de Brasil Lula da 
Silva, confirmando un acuerdo 
por el cual Brasil compraría 
36 aviones de caza “Ratfale”, 
por un precio estimado de 
5.000M€ dentro de un acuer- 
do estratégico en el que Fran- 
cia se compromete a cambio, 
a apoyar el desarrollo del 
avión de transporte KC-390 
llevado a cabo por la industria 
aeronáutica brasileña, Embra- 
er. De ser así, Brasil se con- 
vertiría en el primer cliente de 
exportación del caza “Rafale”, 
que compite actualmente en 
un concurso abierto en este 
país dentro del programa FX- 
2, con el Boeing F/A-18E/F 
“Super Hornet” y el Saab “Gri- 
pen NG”. Adicionalmente el 
avión Rafale se encuentra ac- 
tualmente en competición en 
India (126 aviones), Suiza y 
Grecia además de mantener 
negociaciones bilaterales con 
Libia. El programa de trans- 
porte KC-390 de Embraer se 
enmarca dentro del segmento 
de aviones de transporte de 
19 Tm de carga y 3.300 MN 
de alcance, similar al C-130 
“Hércules” y tiene un presu- 
puesto estimado de 500M£. 
El acuerdo franco-brasileño 
se enmarcaría dentro de un 
plan estratégico nacional de 
desarrollo industrial, buscan- 
do la autonomía e indepen- 
dencia estadounidense y en el 
que se incluirían las transfe- 
rencias de tecnología asocia- 
das a este programa, así co- 
mo la compra de cuatro sub- 
marinos Scorpene, el soporte 
técnico a un submarino nucle- 
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ar nacional y la compra de 50 
helicópteros Eurocopter EC- 
725 que serán ensamblados 
en Brasil. En total el conjunto 
de estos contratos podría su- 
perar la cifra de 15.000 ME. 


El B-52 renueva 
sus órganos 
vitales 





Co casi 55 años de vida 
operativa en su haber, el 
B-52 “Stratofortress” se man- 


tiene fuerte y vigoroso como 
en sus mejores momentos, su 
residual vida estructural se ci- 
fra en más de 30 años sin ne- 
cesidad de modificaciones im- 
portantes y aunque la Fuerza 
Aérea de los EE.UU. está tra- 
bajando sobre una fecha del 
2040, es muy posible que el 
avión se mantenga en servicio 
activo durante bastante más 
tiempo de lo previsto. Como 
ocurre con cualquier aerona- 
ve, la estructura del avión es 
sólo la mitad de su potencial y 
para asegurarse de que el B- 
52 sigue siendo viable duran- 
te al menos 30 años, Boeing y 
la Fuerza Aérea participan en 
un programa de moderniza- 
ción de la aeronave en avióni- 
ca y sistemas. Las mejoras 
están destinadas a permitir la 
integración de nuevas armas, 





mejorar sus sensores y la ca- 
pacidad de atacar objetivos 
en movimiento. Bombas como 
la GBU-31 Joint Direct Attack 
Munition (JDAM) o el misil 
AGM-84D “Harpoor” junto 
con la integración de pods de 
designación y reconocimiento 
de objetivos puntuales, tipo 
Northrop Grumman AN/AAQ- 
28 Litening y AN/AAQ-33 de 
Lockheed Martin “Sniper”, se- 
rán parte del programa de 
modernización en marcha 
dentro de la USAF. Un nuevo 





y avanzado sistema de co- 
municaciones denominado 
CONECT permitirá que el B- 
52 sea compatible con las 
actuales y futuras redes de 
satélites de comunicaciones 
militares, introducirá a esta 
plataforma en el mundo de la 
comunicación digital y le per- 
mitirá comunicarse con la 
red digital de comunicacio- 
nes de la fuerza aérea, los 
centros de control, las fuer- 
zas de tierra y otras platafor- 
mas. Otra importante mejora 
de las capacidades incluidas 
en este sistema será la ca- 
pacidad de reasignar misio- 
nes en pleno vuelo y poder 
reconfigurar el avión y sus 
sistemas en la misma misión 
desde el bombardeo estraté- 
gico al apoyo cercano (Close 
Air Support, CAS). 





y Ecuador se dota 
de aviones de 
caza 
procedentes de 
Venezuela 





| presidente de Ecuador, 

Rafael Correa ha anuncia- 
do la donación de seis cazas 
Mirage 50 a su Fuerza Aérea 
procedentes de Venezuela, lo 
que incrementa las sensibili- 
dades en la zona ante la evi- 
dente carrera de armamentos. 
Ecuador está negociando adi- 
cionalmente la compra de 12 
aviones de caza procedentes 
de Sudáfrica y 24 “Tucano” de 
Brasil, así como sistemas de 
radar y helicópteros. Estas 
compras generan preocupa- 
ción en la zona pudiendo alte- 
rar el equilibrio armamentísti- 
co y contribuir a una carrera 
de armamentos que tiene co- 
mo referente claro a Venezue- 
la y sus compras de mas de 
2.200 M$ en Rusia así como 
el desencuentro de estos dos 
países con Colombia debido a 
su acuerdo con EE.UU. para 
la utilización de las bases aé- 
reas e instalaciones en este 
país. Aunque en la región no 
se han producido graves con- 
flictos militares en las últimas 
dos décadas, países de Amé- 
rica del Sur, como Chile, Ve- 
nezuela y Colombia, se han 
embarcado en una carrera 
por renovar su material militar 
que, si se mantiene en el 
tiempo, podría derivar en un 
importante desequilibrio de la 
capacidad bélica en la región. 
Actualmente, los gastos de 
defensa de Chile, Ecuador y 
Colombia superan el 3% de 
sus respectivos PBI, mientras 
que el promedio regional es 
del 1,4%. Chile, lidera el gasto 
en compras para defensa, 
con 2.785 M$, seguido por 
Venezuela, con 2.200 MS, y 
por Brasil, mientras que Ar- 
gentina por ejemplo sólo gas- 
ta 80 millones de dólares 
anuales en armamento. 
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La RAF destaca 
los EF-2000 
“Typhoon” de 
forma 
permanente a 
Malvinas 








| 12 de Septiembre, 5 avio- 

nes EF-2000 *Typhoon” 
iniciaron un vuelo épico a las 
islas Malvinas de más de 
8.000 MN (13.000 Kms) para 
reemplazar a los aviones Tor- 
nado F3 en la misión de de- 
fensa aérea de las islas que 
éstos llevan a cabo durante 
los últimos 17 años, cuando 
reemplazaron a su vez a los 
legendarios “Phantom” FGR2. 
El vuelo se llevó a cabo en 
tres etapas, con un avión de 
reserva y con paradas en la 
Base Aérea de Gando (Islas 
Canarias) y en Ascensión, pa- 
ra saltar definitivamente en un 
vuelo de 9 horas a la base de 
Mount Pleasant en Malvinas, 
cuatro días después de su sa- 
lida de Coningby en Gran Bre- 
taña. Allí permanecerán en 
misión de alerta y defensa aé- 
rea por tiempo indefinido. Es- 
te es el primer destacamento 
operativo que realiza el avión 
desde su entrada en servicio, 
por lo que tiene un significado 
especial teniendo en cuenta 
las distancias a su base de 
operaciones y las condiciones 
climáticas del entorno. Los 
aviones irán armados con los 
misiles Aire-Aire ASRAAM 
(Advanced Short Range Alir- 








toAir Missile) y AMRAAM (Ad- 
vanced Medium Range Alir-to- 
Air Missile) asi como el cañón 
interno Mauser de 27 mm. 
Los aviones fueron acompa- 
ñados en su viaje por un cis- 
terna VC-10 y un Nimrod MR2 
en misión SAR. El único inci- 
dente que reseñar, tuvo lugar 
con el avión reserva, que vol- 
viendo de Ascensión apoyado 
por un avión cisterna Tristar, 
rompió la cesta de reabasteci- 
miento en vuelo y tuvo que 
hacer un aterrizaje de emer- 
gencia en el aeropuerto de 
Santiago de Compostela, des- 
de donde reemprendió su 
vuelta a casa al día siguiente. 


Taiwan en 
negociaciones 
para la compra 
de seis C-27J 
“Spartan” 





aipei ha estado evaluando 

los EADS Casa CN-235 y 
C-27J “Spartan” durante los 
últimos tres años y finalmente 
parece que la decisión final 
será una compra a través del 
gobierno de EE.UU. del C- 
27J, una versión modernizada 
del avión de Alenia G222 que 
ganó el contrato de la USAF 
denominado JCA (Joint Cargo 
Aircraft) por el que las compa- 
ñías L-3 y Alenia producirán 
este avión en EE.UU. no solo 
para la Fuerza Aérea sino pa- 
ra el Ejército de Tierra. Esta 
venta podría generar sensibili- 
dades con China que consi- 
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dera a Taiwán como una pro- 
vincia renegada desde su es- 
cisión del país en 1949 y ha 
amenazado varias veces con 
atacar la isla si declara algún 
día su independencia. EE.UU. 
ha estado demorando desde 
2001 la solicitud de venta de 
66 aviones F-16C/D a Taiwán 
aunque en Octubre del 2008 
aprobó un paquete de arma- 
mento por valor de 6.500 M$ 
que incluía 30 Boeing AH-64D 
“Apaches”, la modernización 
de dos aviones E-2C “Hawke- 
ye” de alerta temprana, así 
como repuestos para la flota 
existente de aviones F-16 y F- 
5 en el inventario de este pa- 
ís. Próximamente podría auto- 
rizar la venta de 60 helicópte- 
ros del tipo Sikorsky UH-60 
“Black Hawk” para enlace y 
transporte de material y tro- 
pas. 


Alemania 
presenta su UAV 
“Euro Hawk” 





Notre Grumman ha pre- 
sentado a la prensa el pri- 
mer Global Hawk desarrollado 
en cooperación con EADS co- 
mo plataforma no tripulada 
que reemplazará los aviones 
“Atlantic” alemanes en la mi- 
sión SIGINT (inteligencia de 
señales). EADS integrará en 
la plataforma el paquete de 
sensores que incluye un siste- 
ma electrónico de recepción 
en banda alta y un sistema de 
inteligencia de comunicacio- 
nes de recepción y búsqueda 
en banda baja. Los ensayos 
en vuelo tendrán lugar en la 


base de Edwards en Califor- 
nia y la entrega al gobierno 
alemán está prevista para el 
2011. Dado que los aviones 
“Atlantic” causarán baja en 
servicio el próximo año, Ale- 
mania tendrá un vacío tempo- 
ral de la capacidad SIGINT 
hasta que los nuevos “Euro 
Hawk” se encuentren operati- 
vos. Está prevista la entrega 
de cuatro unidades adiciona- 
les en el 2016-2017. En Euro- 
pa, el “Global Hawk” ha sido 
la plataforma seleccionada 
por 15 países de la OTAN 
dentro del programa AGS 
(Allied Ground Surveillance), 
Un programa que comenzó 
siendo ambicioso con el obje- 
tivo de dotar a esta organiza- 
ción de medios propios para 
llevar a cabo la vigilancia y el 
control de la batalla terrestre, 
mediante una combinación de 
medios tripulados y no tripula- 
dos, pero que debido a pro- 
blemas presupuestarios y de 
reparto de trabajos entre las 
naciones, quedó muy merma- 
do con la retirada de países 
importantes como Francia, 
Gran Bretaña y España y una 
demora en el tiempo que de- 
bería permitir su contrato en el 
2010 y puesta en servicio en 
el 2012. El AGS finalmente 
contempla la adquisición de 
ocho aviones no tripulados 
“Global Hawk” Bloque 40, que 
permitirán a la OTAN mante- 
ner al menos dos órbitas ope- 
rativas durante 24 horas. Los 
aviones operarán desde la ba- 
se de Sigonella en Sicilia y es- 
tarán equipados con un radar 
estadounidense ya desarrolla- 
do y probado, por lo que solo 
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AIRGTACION MILITAR 


el segmento terreno es res- 
ponsabilidad de la industria 
europea que por otra parte 
soporta el 65% del coste del 
programa. 








El A400M volará 
antes de final de 
año 





A”: Militar se encuentra 
en la recta final para al- 
canzar el objetivo de volar su 
primer prototipo antes de fina- 
lizar el año. Mientras tanto ne- 
gocia con sus clientes, Alema- 
nia Bélgica, Gran Bretaña, 
Francia, Turquía, Luxemburgo 
y España, un nuevo contrato 
que le permita adaptar el de- 
sarrollo del nuevo programa a 
un calendario de entregas, 
una especificación y un precio 
aceptable para todas las na- 
ciones socias del programa. 
Los progresos alcanzados 
con los ensayos en vuelo del 
motor TP400-D6, a bordo de 
un C-130 Hércules modifica- 
do, son esperanzadores, y 
permiten a la compañía con- 
centrar sus esfuerzos en la 
certificación del software de 
control del motor, mientras se 
completan los ensayos estáti- 
cos estructurales que deben 
permitir el vuelo del avión an- 
tes de final de año. El primer 
vuelo pone en marcha el cro- 
no para las entregas que de- 
berían producirse en tres 
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años, siendo Francia el primer 
país receptor. Actualmente 
hay tres prototipos en diferen- 
tes estados de desarrollo, el 
número uno está listo para vo- 
lar cuando el motor y los siste- 
mas pasen las pruebas fina- 
les, y estará dedicado a desa- 
rrollar las leyes de vuelo y 
control del avión, el segundo 
prototipo en estado muy avan- 
zado estará dedicado al desa- 
rrollo del motor y el tercer pro- 
totipo al ensayo de los siste- 
mas. La reunión de Ministros 
del Programa en Julio pasado 
sentó las bases para un 
acuerdo entre las naciones y 
la Industria de forma que un 
nuevo contrato pueda ser 
aprobado a finales de este 
año. 


Boeing oferta un 
nuevo “Bronco” 
para la USAF 





|? USAF lanzó en Julio un 
requisito para presentar 
ofertas sobre 100 aviones de 
ataque ligeros con que equi- 
par una nueva unidad contra 
la insurgencia, que llevaría a 
cabo misiones de apoyo aé- 
reo cercano, inteligencia, vigi- 
lancia y reconocimiento. Bo- 
eing va a ofertar un viejo gue- 
rrero, el OV-10 “Bronco”, y se 
encuentra en el proceso de 
digitalizar los planos origina- 
les, para optimizar esta plata- 
forma y adecuarla para misio- 
nes de ataque ligero y opera- 
ción desde pistas cortas y 








aeródromos improvisados. La 
USAF requiere un avión bi- 
plaza que esté disponible en 
el 2012, a lo cual Boeing ha 
respondido con un rejuvene- 
cido “Bronco” OV-10X, que 
gracias a su diseño modular 
podría ser producido y en- 
samblado con facilidad en 
muchas de las compañías ae- 
ronáuticas disponibles en este 
país. Este avión por su diseño 
presenta claras ventajas co- 
mo un tren de aterrizaje ro- 
busto, altura y anclajes muy 
separados que permiten la 
operación en campos no pre- 
parados, así como una capa- 
cidad de carga cercana a los 
1.360 Kg (3.000 lbs), que le 
permitiría llevar un cañón, de- 
signador láser y hasta 16 mi- 
siles “Hellfire”. Existen otros 
competidores como Lockheed 
Martin y Hawker Beechcraft 
con su AT-6 Texan ll en la 
versión de ataque ligero, Sta- 
vatti con el SM-27T *Mache- 
te”, Embrear EMB-314 “Super 
Tucano” y Alenia Aermacchi 





con el M-346, un reactor cuya 
velocidad y prestaciones que- 
dan posiblemente por encima 
del requisito de la USAF., 


Marruecos 
adquiere el T-6C 
“Texan Il” 





pe! ha firmado el com- 
promiso con el Gobierno 
Estadounidense para la ad- 
quisición vía FMS (Foreing 
Military Sales) de 24 aviones 
de entrenamiento Hawker Be- 
echcraft T-6C “Texan ll”, por 
un valor de 240 M$. Esta 
compra sucede al anuncio de 
compra en Septiembre de un 
lote de armamento y equipo 
de apoyo para la flota de F- 
16C/D, consistente en lanza- 
dores, cañones “Vulcan”, misi- 
les aire-suelo AGM-65D “Ma- 
verick” y bombas guiadas 
GBU-12 “Paveway ll”, todo 
por un valor de 187 M$. Ma- 
ruecos adquirió en Junio del 
2008, 24 aviones Lockheed 
Martin F-16C/D Bloque 52, de 
última generación por 2.400 
MS$, dentro de un plan de mo- 
dernización que incluye ade- 
más cuatro aviones de trans- 
porte C-27J “Spartan” (190 
MS). Su vecino y competidor 
Argelia, se ha dotado última- 
mente de aviones Su-30MKA, 
así como aviones de entrena- 
miento Yakovlev Yak-130 y 
100 helicópteros anglo-italia- 
nos Agusta-Westland para mi- 
siones de apoyo a las fuerzas 
terrestres y seguridad. 
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ENTRE ALIANZAS QUE PROMETEN Y ALIANZAS QUE CUMPLEN HAY UNA 
PALABRA IMPORTANTE QUE MARCA LA DIFERENCIA: CÓMO 


En un mundo que sigue cambiando drásticamente, los gobiernos buscan cada vez más alcanzar sus objetivos 
vitales cooperando con empresas de tecnología avanzada de todo el mundo. Construir y mantener alianzas 
que consigan sus objetivos es una cuestión de cómo sean. Y es el cómo lo que marca toda la diferencia. 


lockheedmartin.com/how LOCKHEED MARTIN / s 
We never forget who we're working for 
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+ Airbus dio a conocer recien- 
temente la última edición de su 
Global Market Forecast que cubre 
el período 2009-2028. Sus previ- 
siones acerca de la evolución de 
la industria del transporte aéreo 
vienen definidas por cuatro pará- 
metros principales que son la con- 
solidación de las economías 
emergentes, la expansión de las 
compañías aéreas de tarifas eco- 
nómicas, el crecimiento de mu- 
chas ciudades hasta convertirse 
en grandes núcleos de población 
y el reemplazo de los aviones ve- 
teranos por aeronaves más efi- 
cientes y silenciosas. Airbus con- 
sidera que en los próximos veinte 
años el mercado demandará una 
cifra situada alrededor de los 
24.100 aviones comerciales nue- 
vos, parte de los cuales reempla- 
zarán a unos 10.000 aviones que 
deberán ser retirados de servicio. 
En concreto Airbus calcula que el 
mercado necesitará en ese plazo 
de tiempo por encima de 1.700 
aviones de capacidad superior a 
los 400 pasajeros. 


+ La Comisión Europea apro- 
bó el pasado 28 de agosto la ad- 
quisición del grupo Austrian Airli- 
nes por parte de Lufthansa, una 
vez obtenido el compromiso de 
esta última en el sentido de que 
tomará las medidas oportunas pa- 
ra que la operación no afecte a la 
competencia en las rutas que 
unen Fráncfort, Stuttgart, Múnich, 
Colonia y Bruselas con Viena. La 
adquisición se oficializó el 4 de 
septiembre. Como consecuencia 
de la adquisición, el grupo Aus- 
trian Airlines va a reducir en un 
45% su nómina de personal en 
los departamentos de gestión, 
que ascendía a 347 personas. El 
número de altos directivos pasará 
de 24 a 14. En total la plantilla de 
la empresa se reducirá en alrede- 
dor de 1.000 personas, de mane- 
ra que a mediados del próximo 
año quedará en 6.500 personas. 


< ATR presentó oficialmente el 
primer ATR72-600 en una cere- 
monia celebrada en Toulouse el 
pasado 1 de octubre. El prototipo 
de la versión había realizado su 
primer vuelo el 24 de julio, mien- 
tras que el prototipo del ATR42- 
600 habrá de esperar hasta el año 
que viene para ir al aire. En la fe- 
cha de la presentación del 
ATR72-600, la cartera de pedidos 
sumaba 54 unidades de ese avión 
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y Los aviones 
regionales 
también 
padecen la 
crisis 

|: seria problemática de au- 
sencia de ventas y retrasos 

o cancelaciones de encargos 

no es sólo patrimonio de los 

dos grandes fabricantes de 
aviones comerciales. También 
se está repitiendo el mismo fe- 
nómeno en el terreno de los 
aviones regionales con resulta- 
dos similares. A modo de resu- 
men se puede indicar que ATR, 

Bombardier y Embraer han ob- 

tenido en el primer semestre de 

2009 unas ventas netas -ventas 

totales menos cancelaciones- 

que en total son sólo un 60% de 
las que sumaron en el primer 

semestre de 2008. 

ATR, Bombardier y Embraer 
han conseguido en total 65 
ventas netas en el primer se- 
mestre que contrastan fuerte- 
mente con las 160 de idéntico 
período de 2008. Esas cifras 
vienen maquilladas por el he- 
cho de que en esas 65 ventas 
netas totales están incluidos 
los 50 encargos que han per- 
mitido el lanzamiento del futu- 
ro birreactor CSeries de Bom- 
bardier. De no haber sido por 
esa operación, el número de 
ventas netas de los tres fabri- 
cantes se habría quedado en 





la exigua cifra de 15 ventas 
netas de aviones regionales. 
Dentro del negativo entorno 
económico reinante, los turbo- 
hélices regionales han conse- 
guido por poco superar los nú- 
meros de los reactores regiona- 
les. ATR ha logrado 28 
encargos en el primer semes- 
tre, pero a cambio sufrió 9 can- 
celaciones, por lo que sus ven- 
tas netas en ese plazo han sido 
de 19 aeronaves. Comparando 
los productos de ATR -sólo tur- 
bohélices- con los aviones de 
ese tipo producidos por Bom- 
bardier -la familia Dash 8-, la fir- 
ma canadiense tuvo peor resul- 
tado, porque en los seis prime- 
ros meses de 2009 se quedó 
en 15 ventas netas. En total los 
turbohélices sumaron 34 de los 
65 encargos netos de aerona- 
ves regionales arriba indicados. 
Habida cuenta del estado de 
las carteras de pedidos las en- 
tregas a clientes se han resenti- 
do, pero ciertamente en una 
proporción menos drástica que 
las ventas y donde ha habido 
alzas y bajas dependiendo de 
fabricantes y tipos. Así en el pri- 
mer semestre Embraer entregó 
67 aviones, 14 menos que en 
los seis primeros meses de 
2008. Por el contrario Bombar- 
dier entregó 59 aviones, un au- 
mento del 16% frente a los nú- 
meros de 2008. ATR, sin em- 
bargo, ha entregado en idéntico 
plazo 21 aviones, los mismos 
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Los fabricantes de aviones regionales también padecen los efectos de la cri- 
sis. En la imagen un Embraer 170 de Fuji Dream. -Embraer- 





que el pasado año. En total los 
fabricantes de aviones regiona- 
les entregaron entre enero y ju- 
nio un total de 147 aviones, sie- 
te menos que en 2008. 


y ¿Para cuándo 

los sustitutos 
de los actuales 
aviones de 
fuselaje 
estrecho? 


Durante la exposición aero- 
náutica Asian Aerospace 2009 
celebrada en Hong Kong el 
mes de septiembre, Air France 
volvió a insistir en su petición a 
Boeing y Airbus de un avión 
sustituto para los A320 y Bo- 
eing 737, esgrimiendo la baza 
de que necesita del orden de 
150 aviones de esa categoría. 
Air France requiere que ese re- 
emplazo proporcione un 25% 
de reducción de consumo de 
combustible, que pasaría por 
tener unos motores con un 15% 
menos en consumo específico, 
nuevo diseño aerodinámico y 
menor peso estructural. 

La petición de Air France se 
complica un tanto porque *bus- 
camos un avión de doble pasi- 
llo, pero no un avión de fuselaje 
ancho empleado para corto al- 
cance”. La capacidad de pasa- 
jeros que busca la compañía 
francesa es de 160 a 240 y eso 
deja en precario al avión de pa- 
sillo Único. 

No sólo es el tipo de avión 
que busca Air France algo que 
parece esta fuera de lo que Bo- 
eing y Airbus contemplan como 
reemplazo para sus aviones de 
fuselaje estrecho, es que ade- 
más en lo que a la fecha de dis- 
ponibilidad se refiere, la compa- 
ñía francesa busca plazos que, 
hoy por hoy, no parecen muy 
factibles, porque su “fecha ide- 
al” sería el año 2012, a la vuelta 
de la esquina aeronáuticamente 
hablando. 

Al menos en lo que a Airbus 
se refiere, la respuesta llegó dí- 
as más tarde cuando presentó 
en Londres su Global Market 
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Airbus considera que en los próximos veinte años el mercado demandará alrededor de los 24.100 aviones comercia- 


les nuevos. -Airbus- 


Forecast 2009-2028 -que se 
menciona en otra de las noti- 
cias incluidas en estas páginas- 
. Según el constructor europeo 
a día de hoy la fecha más pro- 
bable para la entrada en servi- 
cio de un avión comercial de 
pasillo único totalmente nuevo 
es hacia la mitad de la década 
de 2020. Bien es cierto que eso 
no excluye que bastante antes 
se ponga en servicio un avión 
de la actual familia SA -Single 
Aisle- de Airbus con un nuevo 
motor que aportaría importantes 
reducciones de consumo espe- 
cífico. Por otra parte tanto Bo- 
eing como Airbus trabajan en la 
búsqueda e introducción de 
mejoras de todo tipo encamina- 
das a incrementar la eficiencia 
de sus aviones de fuselaje es- 
trecho. 


El Mitsubishi 
MRJ cambia de 
diseño 





El birreactor regional japonés 
Mitsubishi MRJ ha sido protago- 
nista en las pasadas semanas 
de importantes cambios en su 
diseño y definición, el más nota- 
ble de los cuales es la decisión 
de utilizar una estructura con- 
vencional de aleación ligera en 
su ala sustituyendo el concepto 





inicial basado en el empleo de 
material compuesto de fibra de 
carbono. Este material verá su 
uso constreñido a los estabiliza- 
dores y pasará a construir sólo 
del 10 al 15% del peso de la es- 
tructura. Da la impresión de que 
este cambio ha venido influen- 
ciado por los problemas que es- 
tán acuciando al Boeing 787. 
No se olvide que uno de los 
principales subcontratistas del 
programa 787 es Mitsubishi y 
que su participación se centra 
en el empleo de la fibra de car- 
bono. 

Una primera consecuencia 
de todo ese proceso de revisión 
del diseño ha sido el retraso en 
su fecha de entrada en servicio, 
que ha pasado al primer trimes- 
tre de 2014 con un desplaza- 
miento del orden de los tres 
meses. El primer vuelo del MRJ 
ha quedado ahora ubicado en 
el segundo trimestre de 2012 
puesto que el diseño no queda- 
rá “congelado” hasta mediados 
del año próximo. Para conse- 
guir que las primeras entregas 
no sufran el mismo retraso que 
el diseño y el primer vuelo, Mit- 
subishi empleará cinco prototi- 
pos para ensayos en lugar de 
los cuatro que estaban previs- 
tos inicialmente. 

Los cambios han sido fruto 
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de los contactos con las com- 
pañías aéreas y refuerzan la 
posibilidad de que se añada a 
las versiones ya lanzadas, 
MRJ70 (78 pasajeros) y MRJ90 
(92 pasajeros), la versión alar- 
gada para 100 pasajeros con la 
que se estaba especulando. 
Otra modificación importante es 
el aumento de la altura de la ca- 
bina -en la zona del pasillo- 
hasta 2,05 m, lo que se ha tra- 
ducido en el incremento de la 
altura del fuselaje hasta 2,96 m. 

El comienzo del mes de octu- 
bre trajo a Mitsubishi la buena 
nueva de un encargo estableci- 
do por la compañía regional es- 
tadounidense Trans States, for- 
mado por la compra en firme de 
50 unidades del MRJ y el esta- 
blecimiento de opciones por 
otros 50 aviones. Se trata de la 
segunda venta lograda por Mit- 
subishi. La primera corrió a car- 
go de Japan Air Lines, que ha 
adquirido 15 unidades del MRJ 
con opciones para otras diez. 
Trans States, que trabaja para 
American Airlines, US Airways y 
United Airlines, se propone dis- 
tribuir su compra entre el 
MRJ70, el MRJ90 y muy posi- 
blemente la versión alargada de 
100 plazas antes mencionada, 
de la que se convertiría en 
cliente lanzador. 





mientras que sólo se habían obte- 
nido cinco ventas del ATR42-600. 


% En el curso de una conferen- 
cia de prensa concedida por el 
BEA (Bureau d'Enquétes et 
d'Analyses), organismo encargado 
de la investigación del accidente 
del vuelo AF447 perdido en el 
Océano Atlántico el pasado 31 de 
mayo, su director Paul-Louis Árs- 
lanian reconoció que los investiga- 
dores aún no han podido determi- 
nar la cadena de eventos que con- 
dujo al accidente. Indicó también 
que no hay evidencias que indi- 
quen que los tubos pitot emplea- 
dos para la medición de la veloci- 
dad fueran de alguna manera su 
causa. En todo caso Arslanian se 
mostró optimista en cuanto a que 
los trabajos de los investigadores 
acabarán arrojando luz sobre lo 
sucedido y fijó en un año y medio 
el tiempo necesario para tener re- 
sultados. 


% Durante el FAA International 
Aviation Safety Forum celebrado 
en Washington DC el pasado sep- 
tiembre, el secretario general de la 
OACI (Organización de la Aviación 
Civil Internacional), Raymond Ben- 
jamin, afirmó que existe una canti- 
dad ingente de información sobre 
seguridad aérea que no es todo lo 
accesible que debiera. Benjamin 
expresó la necesidad de que se 
establezca un sistema que, a nivel 
internacional, permita el intercam- 
bio y la distribución de esa infor- 
mación. 


% La IATA (International Air 
Transport Association) ha incre- 
mentado su estimación de las pér- 
didas que sumarán sus compañí- 
as aéreas miembros en el ejercicio 
2009 hasta los 11.000 millones de 
dólares, 2.000 millones más por 
encima de las previsiones que ha- 
bía dado a conocer en el mes de 
junio. En tales circunstancias, se 
buscan datos que apunten en el 
sentido de que la recuperación es- 
tá empezando a asomar en el ho- 
rizonte. Durante el mes de agosto 
el movimiento de pasajeros repor- 
tado por las compañías miembros 
de IATA fue inferior en un 1,1% al 
obtenido en agosto de 2008. El 
punto positivo es que en julio el 
decremento había sido muy supe- 
rior, de un 2,9% frente a julio de 
2008. 
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y El gobierno 
brasileño 
manifiesta sus 
preferencias por 
el Rafale 





l ministro de Defensa, Nel- 

son Jobim, reconoció que 
Brasil tiene preferencia por los 
aviones franceses en el pro- 
ceso de compra de 36 avio- 
nes de combate para su fuer- 
za aérea, pero aclaró que la 
negociación está abierta con 
las tres empresas que partici- 
pan en la licitación y que los 
brasileños esperan obtener un 
mejor precio. 

El titular de Defensa fue 
convocado ante una comisión 
de relaciones exteriores y de- 
fensa del Senado para aclarar 
versiones de la prensa que 
daban como concluido el pro- 
ceso de licitación en favor de 
Francia, pese a que la fuerza 
aérea no ha presentado su in- 
forme técnico sobre las ofer- 
tas de las tres empresas que 
compiten. El ministro manifes- 
tó que el negocio no está ce- 
rrado y aunque hay una op- 
ción del gobierno brasileño 
por la oferta francesa debido 
a la transferencia de tecnolo- 
gía que incluye, el mayor obs- 
táculo para la adquisición del 
Rafale, de la empresa france- 
sa Dassault, es el precio. 

Durante la visita del presi- 
dente galo Nicolás Sarkozy, el 
7 de septiembre, el gobernan- 
te brasileño Luiz Inácio Lula 
da Silva anunció el inicio de 
negociaciones con Dassault 
para la compra de los avio- 
nes. 

El ministro de Defensa ase- 
guró que Lula manifestó a las 
autoridades francesas la dis- 
crepancia con el precio del 
Rafale francés, que sería el 
más costoso de los tres en la 
licitación. Fuentes de Das- 
sault valoraron la operación 
en 5.000 millones de euros 
(7.285 millones de dólares) 
por el Rafale, pero realmente 
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el coste dependerá del avión 
escogido. 

Según el ministro, Sarkozy 
se comprometió a conseguir 
una reducción en el valor pe- 
dido originalmente por Das- 
sault para equipararlo al valor 
de compra y mantenimiento 
que tiene el avión para la fuer- 
za aérea francesa. 

La fuerza aérea posterior- 
mente abrió un plazo hasta el 
21 de septiembre para que las 
tres empresas mejoren sus 
ofertas originales. Además de 
Dassault, participan en la licita- 
ción la estadounidense Boeing 
con el F/A-18 Super Hornet y 
la sueca Saab con el Gripen. 


Sobre el Gripen, el ministro 
comentó que tiene un valor 
bajo de compra y manteni- 
miento, pero que presenta co- 
mo diferencia que utiliza una 
sola turbina, mientras los 
otros tienen dos turbinas. 


El avión militar 
de transporte KC- 
390, un reto para 
Embraer 





a empresa aeronáutica 
brasileña Embraer firmó un 
contrato con la Fuerzas Aérea 
de Brasil (FAB) para el desa- 
rrollo de un nuevo avión de 


nes más alejadas del país, y 
de transportar hospitales mó- 
viles. 

De acuerdo a las informa- 
ciones recibidas, 23 aviones 
es el número que pretende 
desplegar Brasil a partir del 
2015. El KC-390 podrá trans- 
portar en su interior diferentes 
tipos de vehículos entre los 
que destaca el IVECO VBTP- 
MR 6x6 adquirido por el Ejér- 
cito de Tierra para sus unida- 
des mecanizadas. 

El KC-390 será un avión de 
trasporte táctico biturbina, di- 
señado para despegar desde 
pistas reducidas con una velo- 
cidad de crucero que alcanza- 





Autoridades de Boeing ase- 
guraron que han obtenido el 
respaldo del gobierno y el 
Congreso norteamericanos 
para transferir tecnología a 
Brasil. Al respecto, el ministro 
de Defensa dijo que Boeing 
habla de "transferencia de 
tecnología necesaria”. El pro- 
blema es qué autoridad define 
la tecnología necesaria". 

El ministro manifestó ade- 
más el comentario de las au- 
toridades norteamericanas en 
relación a que el avión de Bo- 
eing sóilo podrá utilizar armas 
fabricadas en Estados Uni- 
dos, mientras que Brasil quie- 
re utilizar armas de fabrica- 
ción propia. 


transporte y reabastecimiento 
en vuelo de hasta 20 tonela- 
das, el KC-390, un proyecto 
que se estima durará siete 
años, es decir hasta 2016. El 
contrato supone un hito histó- 
rico en las relaciones de Em- 
braer y las Fuerzas Armadas. 
El ministro de Defensa bra- 
sileño precisó que el avión de 
transporte KC-390, que podrá 
transportar 80 hombres y está 
llamado a sustituir a los Hér- 
cules C-130, aumentará la ca- 
pacidad de ayuda humanitaria 
en el continente, sirviendo 
también de apoyo logístico en 
la Amazonia. El KC-390 pose- 
erá una capacidad de operar 
en pistas cortas en las regio- 


rá los 800 kilómetros por hora. 
Con la nueva denominación 
de KC-390 (hasta ahora había 
sido llamado C-390) queda 
claro además que la función 
de reabastecimiento en vuelo 
será desarrollada desde el ini- 
cio y no como una adaptación 
posterior. El mercado de 
transportes medianos fue cal- 
culado en 700 unidades por 
Embraer considerando única- 
mente los reemplazos de ver- 
siones antiguas de C-130, lo 
que equivale a unos 18.000 
millones de dólares en los 
próximos veinte años. 

La Fuerza Aérea brasileña 
(FAB) estableció los requisitos 
para esta aeronave, como 
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también ocurrió con otros pro- 
ductos de éxito fabricados por 
Embraer, como el Bandeiran- 
te, el Tucano, las versiones 
de vigilancia aérea y de tele- 
detección del ERJ 145 utiliza- 
das en el Sistema de Vigilan- 
cia de la Amazonía (SIVAM) y 
el Super Tucano. 

El nuevo avión atenderá a 
las necesidades de FAB, en 
línea con la nueva Estrategia 
Nacional de Defensa. La parti- 
cipación de otros países en 
este programa se evaluará 
juntamente con FAB y la 
puesta en servicio de la aero- 
nave está prevista para 2015. 
El Programa KC-390 contri- 
buirá, en el corto plazo, al 
mantenimiento de empleos de 
alta calificación y, en más lar- 
go plazo, tiene potencial para 
generar un significante volu- 
men de exportación de gran 
valor añadido. 

El presidente francés, Nico- 
lás Sarkozy, manifestó la in- 
tención de Francia de adquirir 
diez unidades de la futura ae- 
ronave de transporte militar 
KC-390, que está desarrollan- 
do la empresa brasileña Em- 
braer. Al mismo tiempo el pre- 
sidente brasileño manifestó su 
preferencia a adquirir 36 ca- 
zas franceses Rafale en un 
contrato que, según los exper- 
tos, podría ascender a los 
4.500 millones de dólares e 
incluirá transferencia de tec- 
nología. 


y El primer 
helicóptero KUH 
sale del hangar 
en las 
instalaciones de 
KAI 





Tos años después del lan- 
zamiento del Programa de 
Helicóptero coreano, en 2006, 
Korean Aerospace Industries 
(KAI) y Eurocopter cumplen 
con el hito de salida de han- 
gar (Roll out) del primer proto- 
tipo del Korean Utility Helicop- 
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ter (KUH) en el plazo que es- 
taba previsto. 

El vuelo inaugural del proto- 
tipo se ha planificado para los 
primeros meses de 2010 y 
posteriormente se comenzará 
con la producción en serie de 
245 helicópteros para el Ejér- 
cito de la República de Corea 
(ROKA, en sus siglas en in- 
glés). El Korean Utility Heli- 
copter (KUH), cuyo desplie- 
gue está previsto para el año 
2012, es un helicóptero de 
transporte militar de la clase 
de 8 toneladas, destinado a 
sustituir a los aparatos utilita- 
rios actualmente en servicio 
en la flota del Ejército de Co- 
rea del Sur. 

KAI actúa como contratista 
principal e integrador de Siste- 
mas del KUH, En calidad de 
socio principal de KAl, Euro- 
copter ha asumido un doble 
papel en este proyecto: por 
una parte, desarrolla y entre- 
ga las cajas de transmisión, el 
mástil del rotor y el piloto au- 
tomático del KUH y, por otra, 
presta asistencia técnica a tra- 
vés del envío de expertos a 
Corea. 

En el futuro próximo, el 
KUH será un helicóptero líder, 
dotado de las más modernas 
tecnologías, que mejorarán su 
supervivencia y su capacidad 
como aparato multimisión y 
satisfará las necesidades 
existentes a escala mundial 
para mejorar la eficiencia en 
operaciones de distinta natu- 











raleza gracias a esas venta- 
jas. 

En 2007, durante el Salón 
Aeronáutico de Seúl, KAl y 
Eurocopter firmaron un me- 
morando de entendimiento 
(MOU) para la creación de 
una empresa conjunta encar- 
gada de comercializar el KUH 
en los mercados de exporta- 
ción, que estima captar unos 
300 pedidos a nivel mundial. 

La creación de KAl como 
único integrador de sistemas 
en aeronaves en Corea tuvo 
lugar en octubre de 1999, a 
través de la consolidación de 
las capacidades aeroespacia- 
les nacionales. Con sede so- 
cial en Sacheon, al sur de la 
Península de Corea, KAI da 
empleo a 2.950 personas. Los 
entrenadores KT-1 y T-50 han 
sido producidos gracias al éxi- 
to de su desarrollo y, como 
uno de sus productos princi- 
pales. En junio de 2006, KAI 
lanzó el programa de pleno 
desarrollo del KUH. Aparte de 


la producción de esta aerona- 
ve, KAl fabrica componentes 
de aeroestructuras, moderni- 
za aeronaves y produce saté- 
lites. KAI ha ampliado progre- 
sivamente su mercado de ex- 
portación con el KT-1 y el 
T-50 y confía también en in- 
crementar su mercado poten- 
cial con el KUH. 


Estados Unidos 
reabre el 
concurso para 
renovar su flota 
de aviones 
cisterna 





stados Unidos ha vuelto 

ha lanzar, por tercera vez 
en los últimos años, el concur- 
so para la renovación de su 
flota de aviones cisterna de 
reabastecimiento en vuelo, lo 
que supone una nueva com- 
petición entre el consorcio for- 
mado por EADS y su socio 
Northrop Grumman por un la- 
do y Boeing por otro. 

El contrato supone la entre- 
ga a la USAF de 179 aviones 
lo que representa una suma 
de 35.000 millones de dólares 
(23.815 millones de euros). La 
adjudicación se estima tendrá 
lugar en el verano de 2010. El 
ganador del concurso se posi- 
ciona para contratos posterio- 
res cuando la totalidad de los 
415 aviones KC-135 que 
constituyen la flota actual de 
aviones cisterna de la USAF 
se den de baja, lo que signifi- 
ca que la cifra de ingresos po- 
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dría llegar a los 100.000 millo- 
nes de dólares (63.130 millo- 
nes de euros. 

En esta ocasión, el Depar- 
tamento de Defensa de los 
Estados Unidos (DoD) está 
tratando de no dejar ningún 
cabo suelto que permita al 
perdedor invalidar de nuevo el 
contrato, como sucedió en 
2004, cuando Boeing se hizo 
con un contrato de “leasing”, o 
en febrero de 2008, cuando la 
adjudicación fue favorable a 
EADS y Northrop. 

En la nueva licitación se 
han rebajado los requisitos 
técnicos de 800 a 373; se cre- 
arán unas comisiones inde- 
pendientes que supervisarán 
la transparencia del proceso; 
se exigirá a las empresas que 
sus ofertas sean a un precio 
fijo y prevalecerá la propuesta 
que aporte más valor a la 
USAF en todos los ámbitos y 
no la más económica. 

El contrato requiere entre- 
gar el primer avión correspon- 
diente a un lote inicial de se- 
senta y ocho unidades en el 
año 2015 y mantener un ritmo 
de entregas de quince unida- 
des por año. 

El avión presentado a com- 
petición por EADS y su socio 
Northrop es el KC-45, una 
adaptación del Airbus A-330 
MRTT de Airbus Military, que 
ya ha sido elegido por países 
como Reino Unido o Australia. 
Boeing por su parte deberá 
decidirse entre el KC-767 o el 
KC-777. 


y Helisim inaugura 
su primer 
simulador del 
helicóptero 
NH-90 





Hess ha inaugurado en 
septiembre de este año 
en Marignane (Sur de Fran- 
cia) su primer simulador de 
vuelo del helicóptero NH90 
destinado a la formación de 
pilotos militares. 
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Los primeros clientes que 
van a confiar el entrenamiento 
de sus pilotos de NH9O a Heli- 
sim, sociedad conjunta creada 
por Eurocopter, Thales y DCI, 
son el Cuerpo de Aviación del 
Ejército australiano y la Arma- 
da y ALAT (Aviación Ligera 
del Ejército de Tierra) france- 
sas. 

El simulador de vuelo (Full 
Flight Simulator) de NH9O fa- 
bricado por Thales de Helisim 
está equipado con la última 
generación de base de datos 
de imágenes visuales, capaz 
de simular todo tipo de esce- 
narios (desérticos, montaño- 
sos o marítimos), condiciones 
climáticas, efectos especiales 
y también de recrear las ame- 
nazas que se encuentran en 
el campo de batalla mediante 
el empleo de fuerzas genera- 
das por ordenador (CGP). 

El realismo ha sido un obje- 
tivo clave en el proceso de di- 
seño, permitiendo al simula- 
dor producir efectos especia- 
les de calidad sin igual para 
las secuencias de entrena- 
miento. Imágenes de satélite 
con resolución por debajo de 
12,5 cm. en zonas urbanas se 
han incluido en la base de da- 
tos para lograr los efectos de- 
seados. 

Asimismo, la cabina del 
NH9O es totalmente compalti- 
ble con el uso de gafas de vi- 
sión nocturna de tercera ge- 


neración o con cascos espe- 
ciales dotados de HUD que 
proyectan la información di- 
rectamente en el visor, esen- 
cial para el entrenamiento de 
vuelo nocturno. 

Desde 2002, Helisim ha 
puesto en servicio con éxito 
simuladores de helicópteros 
Super Puma L1 y L2, AS365 
N2 Dauphin, EC155 y el 
EC225. Cada simulador em- 
plea las tecnologías más re- 
cientes y herramientas de for- 
mación ultramodernas. La 
nueva base de datos de imá- 
genes visuales desarrollada 
para el NH9O también se in- 
corporará a lo largo de 2010 a 
los simuladores de Super Pu- 
ma L1 y L2 y EC225. 

Helisim, una empresa con- 
junta creada por Eurocopter 
(45%), Thales Training 4 Si- 
mulation (45%) y DCI (Défen- 





se Conseil International, con 
el 10%), ha efectuado más de 
12.000 horas de vuelo a lo lar- 
go de los últimos 12 meses 
para 2.400 pilotos de 120 
clientes diferentes. 


y Northrop 

Grumman y Selex 
trabajan sobre un 
nuevo DIRCM 
para helicópteros 








| consorcio formado por 

las compañías Northrop 
Grumman y Selex Galileo es- 
tán desarrollando, basado en 
el sistema de contramedidas 
infrarrojas DIRCM Nemesis 
(AN/AAQ-24 (V)), uno nuevo, 
más pequeño y ligero para 
cumplir con los requerimien- 
tos exigidos para su instala- 
ción en los helicópteros norte- 
americanos y británicos. 

Dentro del consorcio, 
Northrop Grumman está de- 
sarrollando un alertador mul- 
timisión de nueva genera- 
ción, mientras que Selex 
ofrece su sistema de ilumina- 
ción y seguimiento denomi- 
nado ECLIPSE (Economic 
Compact Light-weight Pointer- 
tracker SystEm. 

El nuevo sensor de North- 
rop está diseñado para sumi- 
nistrar indicación de fuego 
hostil, advertencia de misiles y 
láser, e imágenes de pilotaje 
en un solo elemento. El 
ECLIPSE es un iluminador es- 
tabilizado de dos ejes, que 
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consta de una cabeza senso- 
ra y una unidad electrónica. 

Selex añade al ECLIPSE la 
capacidad de estar directa- 
mente acoplado a fuentes lá- 
ser electro-ópticas e infrarro- 
jas. El tiempo medio entre fa- 
llos es de 3.000 horas y su 
nivel de desarrollo pasa por la 
fase de prototipo volado en 
entorno operacional. La arqui- 
tectura eclipse se ha instalado 
en un helicóptero del tipo 
Squirrel. 

En julio de 2009 la compa- 
nía ha completado tres unida- 
des del ECLIPSE, una de de- 
mostración y dos de preserie. 

Northrop afirma que la nue- 
va iteración del DIRCM se ca- 
racteriza por una arquitectura 
abierta, que será compatible 
con alertadores y controlado- 
res especificados por el clien- 
te. La compañía espera tener 
un sensor funcionando antes 
de final de año y empezar las 
pruebas del sistema completo 
entre 2010 y 2011. 


Israel muestra su 
nuevo señuelo 
aéreo ATALD 





a compañía IMI (Israel Mili- 

tary Industries) está desa- 
rrollando un nuevo señuelo 
aéreo denominado ATALD ( 
Advanced Tactical Air Launch 
Decoy) más ágil y sofisticada- 
mente activo para cumplir con 
los requerimientos de la US 
Navy. 

La US Navy ha estado 
usando los TALD Decoy de- 
sarrollados por IMl desde los 
años ochenta, después del 
éxito conseguido por las Fuer- 
zas Aéreas de Israel en la 
guerra del Líbano, gracias en 
parte a estos sistemas. 

El nuevo ATALD, lanzado 
desde un vehículo aéreo a 
gran distancia es altamente 
maniobrable y usa un piloto 
automático programable que 
sigue una ruta establecida 
mediante unos puntos (way 
points) introducidos en la pre- 
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paración de la misión, así co- 
mo unas velocidades prede- 
terminadas. 

Cada segmento es sincroni- 
zado con un perfil de señales 
infrarrojas y electrónicas ge- 
neradas por la carga de pago, 
que son capaces de reflejar 
múltiples objetivos que manio- 
bran independientemente con 
gran realismo. 

El comportamiento del se- 
ñuelo puede ser programado 
para representar múltiples 
blancos falsos, cada uno con 
una sección de radar y un 
comportamiento de vuelo dife- 
rente, desde una altitud de 
30.000 pies a perfiles de vue- 
lo de misiles que rozan la su- 
perficie del mar. La envolven- 
te de vuelo y maniobrabilidad 
del ATALD puede desafiar a 
los más sofisticados sistemas 
de defensa aérea. 

Aparte de las ventajas 
operacionales ofrecidas por 
el ATALD, IMI esta planean- 





do ofrecer el nuevo producto 
como un blanco inteligente 
que suministra entrenamien- 
to realista a las unidades aé- 
reas. IMI se está planteando 
usar el ATALD para dar un 
servicio a clientes militares: 
entrenamiento de pilotos y 
unidades de defensa aérea 
situadas tanto en tierra como 
en mar. 


Nuevas 
capacidades 
para el misil 
BrahMos 


a Fuerza Aérea india (IAF) 

tiene la intención de equi- 
par su flota de aviones de 
combate Su-30MKI Flanker-H 
con misiles antibuque super- 
sónicos desarrollados conjun- 
tamente por el consorcio indo- 
ruso BraMos Aerospace y que 
se estima entren en servicio 
en 2012. 





A 





La combinación del avión 
Sukhoi y el misil BrahMos de- 
berán mejorar la capacidad de 
la lAF de neutralizar blancos 
navales alejados considera- 
blemente de las costas de la 
India. Actualmente el Su- 
30MKI está pendiente de reci- 
bir un sistema de aviónica 
mejorada y de la integración 
de nuevas armas. 

El misil BrahMos vuela 
aproximadamente a mach 3 y 
tiene un alcance de aproxima- 
damente 180 millas, dando al 
piloto la capacidad de atacar 
blancos desde fuera del al- 
cance de los sistema de de- 
fensa aérea. Las pruebas rea- 
lizadas en marzo de este año 
muestran la capacidad del mi- 
sil contra blancos de baja fir- 
ma radar. 

La versión aérea del misil 
antibuque difiere considera- 
blemente de la basada en tie- 
rra o en barco, ya que se ha 
reducido la masa del misil y 
se ha asegurado la estabili- 
dad aerodinámica después de 
la separación del avión. El mi- 
sil tiene su propia velocidad 
inicial cuando se separa del 
avión, lo que permite reducir 
la masa del motor cohete. 

El consorcio ha manifestado 
la intención de desarrollar un 
misil hipersónico (mach 5 a 7) 
pero no ha especificado si lo 
va a hacer en la versión aérea. 

Las estimaciones conside- 
ran una producción de 2.000 
misiles en los próximos veinte 
años. 
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y La ESA solicita 
propuestas para 
una nueva 
misión Earth 
Explorer 





entro del Programa de 

Observación de la Tierra 
de la ESA y de su continuo 
esfuerzo para tratar las cues- 
tiones más críticas de las 
ciencias de la Tierra, la Agen- 
cia ofrece a los científicos la 
oportunidad de enviar pro- 
puestas para la octava misión 
Earth Explorer (Exploradores 
de la Tierra). Con una finali- 
dad científica e investigadora, 
las misiones del programa 
Earth Explorer han sido dise- 
ñadas para comprender mejor 
cómo funciona el sistema de 
la Tierra y cómo afecta la acti- 
vidad humana a los procesos 
naturales del planeta. Las mi- 
siones Earth Explorer también 
prueban las tecnologías más 
avanzadas en observación de 
la Tierra, como está demos- 
trando la reciente misión GO- 
CE para el estudio del campo 
gravitatorio. Las misiones 
Earth Explorer abarcan dos 
categorías: Núcleo y de Opor- 
tunidad. Las misiones Núcleo 
ofrecen una respuesta directa 
en áreas específicas de inte- 
rés general y son selecciona- 
das a través de una amplia 
consulta a la comunidad cien- 
tífica. Las misiones de Opor- 
tunidad son satélites de coste 
más reducido, relativamente 
rápidos de construir y de lan- 
zar, de forma que puedan 
ofrecer respuestas urgentes a 
cuestiones medioambientales. 
Este proceso, dirigido por los 
usuarios finales, es funda- 
mental para el desarrollo de 
los dos tipos de misiones y 
proporciona a la comunidad 
científica que estudia el siste- 
ma de la Tierra una herra- 
mienta eficaz para compren- 
der mejor nuestro planeta. En 
línea con el deseo de la ESA 
de involucrar a la comunidad 
científica en este aspecto de 
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su Programa de Observación 
de la Tierra, esta nueva opor- 
tunidad invita a los científicos 
de los 18 Estados Miembros y 
de Canadá a enviar sus pro- 
puestas que serán evaluadas 
como posibles misiones de 
oportunidad. El objetivo es 
lanzar la misión que resulte 
seleccionada en el año 2018. 
Se espera que esta oportuni- 
dad permita seleccionar hasta 
tres misiones candidatas para 
comenzar los estudios de via- 
bilidad, tras los que serán re- 
visadas de nuevo para selec- 
cionar la que procederá a la 
fase de desarrollo. Este pro- 
ceso de involucrar a la comu- 
nidad científica en la defini- 
ción de las nuevas misiones y 
el proceso de selección revi- 
sado por pares ha dado como 
resultado, hasta la fecha, seis 





misiones Earth Explorer que 
se encuentran en varias eta- 
pas de desarrollo y otros tres 
candidatos, actualmente bajo 
estudios de viabilidad. Las mi- 
siones son el “Explorador del 
Campo Gravitatorio y de la 
Circulación Oceánica” (Gra- 
vity Field and steady-state 
Ocean Circulation Explorer, 
GOCE), que fue lanzado el 
pasado 17 de marzo. Actual- 
mente está cartografiando el 
campo gravitatorio de la Tie- 
rra con una precisión sin pre- 
cedentes para avanzar en 
áreas como la oceanografía, 
la física de la Tierra, la geode- 
sia y en los estudios sobre el 
nivel del mar. Aeolus, cuyo 
lanzamiento está previsto pa- 
ra el año 2011, realizará ob- 
servaciones desde el espacio 
a escala global de los perfiles 


de viento para mejorar la cali- 
dad de las predicciones mete- 
orológicas y permitir una me- 
jor comprensión de la dinámi- 
ca atmosférica y de los 
procesos climáticos. El “Ex- 
plorador de las Nubes, Aero- 
soles y Radiación de la Tierra” 
(Earth Clouds, Aerosols and 
Radiation Explorer, EarthCA- 
RE) mejorará la representa- 
ción y la comprensión del ba- 
lance de radiación de la Tierra 
para los modelos numéricos 
de predicción del clima. El lan- 
zamiento de EarthCARE está 
previsto para el año 2013. La 
misión para el estudio de “la 
Humedad del Suelo y la Sali- 
nidad de los Océanos” (Soil 
Moisture and Ocean Salinity, 
SMOS), cuyo lanzamiento es- 
tá previsto para el 2 de no- 
viembre, monitorizará las va- 
riaciones en la humedad del 
suelo y en la salinidad de los 
océanos para comprender 
mejor el ciclo del agua de la 
Tierra. El satélite CryoSat-2 
reemplaza a CryoSat, destrui- 
do tras un fallo en el lanzador 
en octubre de 2005. CryoSat- 
2, cuyo lanzamiento está pre- 
visto para principios de 2010, 
observará las fluctuaciones en 
el espesor de las capas de 
hielo sobre la tierra y de las 
que están flotando en el mar 
para comprender cómo está 
afectando el cambio climático 
a las masas de hielo del pla- 
neta. Swarm proporcionará el 
mejor estudio hasta la fecha 
del campo geomagnético y de 
sus cambios con el tiempo pa- 
ra poder comprender mejor 
los entresijos del sistema de 
la Tierra, mejorando nuestro 
conocimiento sobre el interior 
del planeta y sobre el clima. El 
lanzamiento de Swarm está 
previsto para el año 2011. Las 
tres misiones bajo estudios de 
viabilidad son: BIOMASS, Co- 
ReH20 y PREMIER. Una de 
ellas será seleccionada para 
ser lanzada previsiblemente 
en el año 2016, convirtiéndo- 
se en la séptima misión Earth 
Explorer de la ESA. 
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Entra en servicio 
EGNOS 





comienzos de octubre An- 

tonio Tajani, vicepresiden- 
te de la Comisión Europea y 
comisario de Transportes, 
anunció el inicio oficial de las 
operaciones de EGNOS (Eu- 
ropean Geostationary Naviga- 
tion Overlay Service), el servi- 
cio europeo de navegación 
por satélite que aumenta las 
prestaciones proporcionadas 
por GPS por lo que ya es po- 
sible utilizar los servicios de 
EGNOS de forma libre. Este 
es un paso fundamental para 
el proyecto EGNOS pues el 
servicio primario está ya dis- 
ponible para todos los usua- 
rios equipados con un recep- 
tor compatible con EGNOS. 
La mayoría de los receptores 
de navegación por satélite 
disponibles en el mercado hoy 
en día ya están preparados 
para esta nueva tecnología. 
EGNOS es un sistema de au- 
mentación basado en satélites 
(SBAS) que mejora la preci- 
sión de las señales de nave- 
gación por satélite en Europa. 
El sistema consiste en una 
serie de transpondedores ins- 
talados en tres satélites geo- 
estacionarios situados sobre 
la zona oriental del Océano 
Atlántico y sobre Europa, en- 
lazados con una red de unas 
40 estaciones de tierra y con 
cuatro centros de control. Las 








estaciones de tierra de EG- 
NOS reciben las señales en- 
viadas por los satélites GPS 
americanos. La información 
sobre la precisión y la fiabili- 
dad de estas señales se envía 
a los usuarios a través de los 
transpondedores de los satéli- 
tes geoestacionarios. Esto 
permite al usuario determinar 
su posición con un margen de 
error de dos metros, compara- 
do con el margen de 20 me- 
tros que se obtiene al emplear 
sólo la señal de GPS. El “Ser- 
vicio Libre”, tal como indica su 
nombre, se ofrece de forma 
gratuita. EGNOS es el primer 
sistema paneuropeo de nave- 
gación por satélite, desarrolla- 
do como un proyecto conjunto 
de la ESA, la Comisión Euro- 
pea y Eurocontrol, la Organi- 
zación Europea para la Segu- 
ridad de la Navegación Aérea. 
La Agencia Espacial Europea 
ha sido la responsable del di- 
seño y del desarrollo del siste- 
ma EGNOS, contratado con 
un consorcio industrial lidera- 
do por Thales Alenia Space, 
Francia. Tras completar su 
desarrollo, el sistema EGNOS 
fue entregado a la Comisión 
Europea el pasado 1 de abril. 
La Comisión Europea es aho- 
ra la propietaria y gestora del 
sistema EGNOS. La ESA 
continúa como agente de di- 
seño y contratación a través 
de un acuerdo de delegación 
con la Comisión Europea. El 
Proveedor Europeo de Servi- 
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cios por Satélite, ESSP SaS, 
fundado por siete proveedo- 
res de servicios de navega- 
ción aérea y basado en Tou- 
louse, Francia, es el respon- 
sable de las operaciones de 
EGNOS. En base a un contra- 
to firmado entre la Comisión 
Europea y ESSP Sas el pa- 
sado 30 de septiembre, se ga- 
rantiza la gestión de las ope- 
raciones de EGNOS y el man- 
tenimiento del sistema hasta 
finales de 2013. 


y Exitoso Ariane 





o Ariane 5 continúan con 
paso firme su camino ha- 
cia el éxito con una impecable 
racha de lanzamientos. El 1 
de octubre de 2009, a las 
23:59 (hora de Madrid), un 
Ariane 5, desarrollado y cons- 
truido por Astrium efectuó su 
33” lanzamiento consecutivo 
con éxito desde Kourou, en la 
Guayana Francesa, poniendo 
en órbita los satélites Com- 
SatBw-1 y Amazonas 2. Fran- 
cois Auque, CEO de Astrium, 
felicitó cordialmente y dio las 
gracias a los equipos de As- 
trium con base en Guayana, 
Francia, Alemania, España y 
en el Reino Unido "por este 
nuevo éxito que confirma una 
vez más la excelencia del di- 
seño del lanzador Ariane 5 
ECA". Este 2009 se cerrará 
con siete lanzamientos, lo que 








supone el año de mayor acti- 
vidad desde que el Ariane 5 
inició su andadura comercial 
en 1999. 





Renace un mito 


Te la publicación de las 
imágenes obtenidas por 
cuatro de sus seis instrumen- 
tos científicos operativos los 
astrónomos han declarado ya 
al Telescopio Espacial NA- 
SA/ESA Hubble completa- 
mente renovado y listo para 
una nueva década de obser- 
vaciones. “Este es un paso 
muy importante para contfir- 
mar el éxito de esta magnífica 
misión. Los europeos esta- 
mos orgullosos de formar par- 
te de este proyecto y felicita- 
mos de corazón a los ingenie- 
ros, a los astronautas y a los 
científicos que nos han permi- 
tido llegar hasta este punto”, 
ha afirmado el director de 
Ciencia y Exploración Robóti- 
ca de la ESA, David Southwo- 
od. Encabezando la lista de 
las imágenes más interesan- 
tes están una colorida vista 
multiespectral de un conjunto 
de galaxias remotas, un den- 
so cúmulo de estrellas, un es- 
peluznante 'pilar de la crea- 
ción' y una nebulosa con for- 
ma de mariposa. El conjunto 
de nuevos instrumentos de 
Hubble permite estudiar el 
Universo en una amplia ban- 
da del espectro electromagné- 
tico, que abarca desde la luz 
ultravioleta hasta el infrarrojo 
próximo. Además, los científi- 
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cos han publicado observacio- 
nes espectroscópicas que 
surcan billones de años-luz 
para cartografiar la estructura 
de la red cósmica del Univer- 
so, así como la distribución de 
los elementos químicos que 
son fundamentales para la vi- 
da, tal y como la conocemos. 
“Esto marca un nuevo co- 
mienzo para el Hubble”, ha 
afirmado Ed Weiler, adminis- 
trador adjunto del Directorado 
para Misiones Científicas de 
la NASA. “El telescopio se ha 
renovado completamente y es 
notablemente más potente 
que nunca - bien equipado 
para durar hasta bien entrada 
la próxima década”. Los nue- 
vos instrumentos son más 
sensibles a la luz y por lo tan- 
to mejorarán significativamen- 
te la eficiencia de las observa- 
ciones del Hubble. El telesco- 
pio espacial es ahora capaz 
de completar observaciones 
en una fracción del tiempo 
que necesitaban las genera- 
ciones anteriores de instru- 
mentos embarcados en el 
Hubble. “No podríamos estar 
más emocionados con la cali- 
dad de las imágenes tomadas 
por la nueva Cámara de Gran 
Angular 3 (Wide Field Camera 
3, WFC3) y la recién reparada 
Cámara Avanzada para Son- 
deos (Advanced Camera for 
Surveys, ACS), así como con 
los espectros obtenidos por el 
Espectrógrato de Orígenes 
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Cósmicos (Cosmic Origins 
Spectrograph, COS) y por el 
Espectrógrato de Imágenes 
del Telescopio Espacial (Spa- 
ce Telescope Imaging Spec- 
trograph, STIS). Los objetivos 
que hemos seleccionado para 
demostrar las nuevas habili- 
dades del Telescopio revelan 
el amplio rango de actuación 
del Hubble renovado”, ha co- 
mentado Keith Noll, líder del 
equipo del Space Telescope 
Science Institute en Baltimore, 
Estados Unidos, que publicó 
estas primeras imágenes. Es- 
tos resultados son la clara evi- 
dencia del éxito de la Misión 
de Mantenimiento STS-125 el 
pasado mes de mayo, que ha 
llevado al principal observato- 
rio espacial a lo más alto de 
su capacidad científica. Du- 
rante esta misión se instala- 
ron dos nuevos instrumentos 
científicos, la WFC3 y el COS, 
y se repararon los circuitos 
electrónicos de otros dos, la 
AGS y el STIS. El Hubble es 
uno de los telescopios espa- 
ciales más complejos jamás 
lanzados, y los astronautas de 
la Misión de Mantenimiento al 
Hubble tuvieron que realiza- 
ron una auténtica operación 
quirúrgica en los múltiples sis- 
temas de este satélite, que 
tiene ya 19 años. Está progra- 
mado obtener el retrato más 
profundo jamás realizado del 
Universo en la banda del in- 
frarrojo próximo para revelar 


las incipientes galaxias, nunca 
vistas antes, que existían 
cuando el Universo tenía me- 
nos de 500 millones de años. 
Otras observaciones planean 
intentar esclarecer el compor- 
tamiento de la energía oscura, 
una fuerza repulsiva que hace 
que el Universo se expanda 
más rápido de lo que cabría 
esperar. El Telescopio Espa- 
cial Hubble es un proyecto de 
cooperación internacional en- 
tre la ESA y la NASA, y como 
resultado los astrónomos eu- 
ropeos tienen garantizado el 
acceso al 15% del tiempo de 
observación del Hubble. 








Y Turismo estelar 


| turista canadiense, Guy 

Laliberté, el cosmonauta 
ruso Maxim Suráyev y su co- 
lega estadounidense, Jeffrey 
Williams (estos dos últimos 
son los miembros de la Tripu- 
lación 21 de la Estación Espa- 
cial Internacional), llegaron a 
comienzos de octubre a la Es- 
tación Espacial Internacional 
(ISS) tras concluir un viaje de 
dos días a bordo de la Soyuz 
TMA-16. Una vez en el inte- 
rior de la ISS, los recién llega- 
dos fueron recibidos por el co- 
mandante, el ruso Gennadi 
Padalka, y sus cinco colegas, 
astronautas de Estados Uni- 
dos, Canadá, y Bélgica que 








integran las expediciones 
19/20 permanente de la ISS. 
Laliberté, tundador y presi- 
dente de la famosa compañía 
Cirque du Soleil permaneció a 
bordo de la ISS once días. 
Fuentes no oficiales afirman 
que el turista canadiense pa- 
0Ó por el viaje espacial 50 mi- 
llones de dólares, quince mi- 
llones más que su predece- 
sor. Según Laliberté, quien ya 
se ha convertido en el sépti- 
mo turista espacial, su periplo 
a bordo de la ISS está dedica- 
do a promover una campaña 
para sensibilizar la opinión pú- 
blica mundial sobre el déficit 
de agua potable en el planeta 
mediante su fundación ecoló- 
gica One Drop. De acuerdo al 
programa de vuelo, Laliberté 
regresó a la tierra el 11 de oc- 
tubre en compañía de la Tri- 
pulación 19 de la ISS, confor- 
mada por el astronauta ruso 
Gennady Padalka y el esta- 
dounidense Michael Barrat, 
quienes han estado en la es- 
tación orbital desde marzo, 
cuando llegaron a bordo de la 
nave espacial Soyuz TMA-14. 
La Tripulación 21 de la ISS 
llevará a cabo diversas misio- 
nes en la estación durante 
seis meses, incluyendo la 
descarga de tres cargueros 
espaciales Progress rusos, y 
una caminata espacial para 
instalar un módulo científico 
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ruso MIM-2. Además realiza- 
rán cerca de cincuenta experi- 
mentos científicos y trabaja- 
rán con la tripulación de tres 
transbordadores espaciales 
estadounidenses. Mientras, 
en la Tierra, Space Adventu- 
res afirma que a partir de 
2012 podrá enviar dos turistas 
a la vez a la ISS usando una 
nave Soyuz. De acuerdo a 
RIA Novosti, la empresa reci- 
bió autorización de la Agencia 
Espacial rusa para llevar dos 
personas junto a un astronau- 
ta profesional ya que la com- 
pañía aeroespacial rusa RKK 
Energiya, fabricante de las 
naves Soyuz, dice tener la ca- 
pacidad de construir cinco na- 
ves Soyuz al año, 4 usadas 
para motivos oficiales y una 
para turismo. Space Adventu- 
res pagaría los costos de 
construir la nave, el lanza- 
miento y el sueldo del cosmo- 
nauta durante la misión. Tam- 
bién dicen ya tener algunos 
candidatos para este nuevo 
programa de turismo espacial, 
entre ellos a Sergey Brin, uno 
de los fundadores de Google. 
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El costo aproximado del viaje, 
durante 10 días es de $35 mi- 
llones de dólares. El primer tu- 
rista espacial fue Dennis Tito, 
ex científico de la NASA en 
2001, el segundo fue Mark 
Shuttleworth en 2002 (funda- 
dor de la Fundación Ubuntu), 
Gregory Olsen en 2005, 
Anousheh Ansari en 2006, Ri- 
chard Garriott en 2008, Char- 
les Simonyi, que estuvo en 
2005 y 2009, y el último en la 
lista es Guy Laliberté. 





Y La ESA 
construirá en 
Argentina su 
tercera estación 
de espacio 
profundo 





|: Agencia Espacial Euro- 
pea ha informado a las au- 
toridades argentinas de que 
una región a 30 Km al sur de 
la ciudad de Malargue, en la 
provincia de Mendoza, y a 
unos 1000 Km al oeste de 
Buenos Aires, ha sido selec- 
cionada como la mejor opción 
para construir una nueva an- 
tena de 35 metros para con- 
trolar sus misiones. Esta será 
la primera infraestructura 
construida por la ESA en Ar- 
gentina. “El lugar ofrece todas 
las características necesarias 
para realizar una inversión a 
largo plazo en el segmento de 
tierra. Estamos encantados 
de poder abrir el camino para 
las próximas y prometedoras 
misiones espaciales con el 
apoyo de las autoridades ar- 
gentinas”, ha comentado Gae- 
le Winters, Director de Opera- 
ciones e Infraestructura de la 
ESA. Esta decisión, que toda- 
vía está sujeta a la finalización 
de las negociaciones, es el re- 
sultado de varios meses de 
evaluación entre 35 emplaza- 
mientos en Chile y Argentina 
para establecer la tercera es- 














tación de espacio profundo de 
la ESA, como parte de la Red 
de Seguimiento de Satélites 
de la ESA (ESTRACK). El 
emplazamiento de Malargúe 
está situado en una zona de- 
sértica, libre de interferencias 
y con el uso de frecuencias 
asegurado a largo plazo por la 
Comisión Nacional de Comu- 
nicaciones de Argentina. La 
red de espacio profundo de la 
ESA cuenta actualmente con 
dos estaciones de seguimien- 
to de 35 metros, una en Ce- 
breros, España, y otra en New 
Norcia, Australia. La tercera 
estación en Argentina se unirá 
a estas dos y a otras siete es- 
taciones de 15 metros for- 
mando el núcleo de la red ES- 
TRACK. Esta antena de 600 
toneladas permitirá completar 
una cobertura de 360 grados 
del espacio profundo, lo que 
es fundamental para asegurar 
una comunicación continua 
con los satélites durante las 
fases críticas de sus misiones 
y para mejorar el retorno de 
los datos científicos. La ante- 
na estará operativa a partir de 
mediados de 2012 apoyando 
las misiones científicas y de 
exploración. El acuerdo legal 
con Argentina se aprobó a fi- 
nales de agosto de 2009. 


% Lanzamientos Noviembre 09 
2? - Gonets D1 M2-M4 en un co- 
hete Rocket KM. 

2? - COMS 1 a bordo de un Aria- 
ne 5 europeo. 

2? - Cosmos-Garpun N-1 en un 
Proton M-Briz M. 

2? - HealthSat (G-Sat 4)/ Tauvex 
en un vector indio GSLV. 

2? - Eutelsat W7 de nuevo en un 
Proton M-Briz M. 

01 - Wideband Gapfiller Satellite 
(WGS-3) F-3 a bordo de un Delta 
AM. 

02 - SMOS/Proba 2 en el lanza- 
dor Rokot KM. 

10 - Progress M-SO-2 Soyuz FG 
(Misión a la ISS 5R) 

12 - Misión STS-129 del trans- 
bordador, el Discovery viajará a 
la 1SS. 

14 - Lotus S N1 en un Soyuz U. 
29 - Vuelo de prueba del Falcon 
9. 
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El proceso previsto para la redacción del nuevo Concepto 
Estratégico (CE) de la Alianza avanza de acuerdo con los 
plazos establecidos. En efecto, los 12 expertos nombrados 
por el Secretario General Sr. Rasmussen para poner las ba- 
ses del CE se reunieron por primera vez en el CG de Bruse- 
las el día 4 de septiembre pasado. El grupo está presidido 
por la Dra. Madeleine Albright, Secretaria de Estado de los 
EE.UU. con la administración Clinton y tiene como vicepresi- 
dente a Jeroen van der Veer, antiguo director de la petrolera 
Shell. Entre los 12 expertos se encuentra el embajador de 
España Fernando Perpiñá-Robert Peyra. El proceso para la 
obtención del CE está previsto que se desarrolle en tres fa- 
ses: fase de reflexión, fase de consultas y fase de redacción 
y negociación final. Todas las fases deberán estar termina- 
das antes de la próxima Cumbre que se espera tenga lugar 
en Lisboa en los últimos meses de 2010. En las tres fases, el 
Consejo del Atlántico Norte tendrá un protagonismo muy acti- 
vo. Por otra parte, el debate público sobre el CE fue abierto 
el pasado 7 de julio en un seminario que fue inaugurado por 
el anterior Secretario General Sr. Jaap de Hoop Scheffer y 
tuvo lugar en el palacio Egmont de Bruselas. Para animar 
ese debate, el Sr. Rasmussen pretende la mayor implicación 
posible de todos los interesados mediante el uso de diferen- 
tes herramientas que ofrece la red y otros medios de comuni- 
cación. 

El nuevo CE no puede ser una simple actualización del 
aprobado en Washington hace diez años. Aunque en mi opl- 
nión el Tratado del Atlántico Norte firmado en Washington en 
1949 sigue siendo válido, la Alianza necesita también un do- 
cumento de alto nivel que, además de los aspectos estratégi- 
cos, desarrolle las líneas maestras de la base doctrinal de la 
Alianza, presente las generalidades de su organización y 
contenga las normas generales que rigen el funcionamiento 
de las estructuras aliadas. Los dos conceptos anteriores sir- 
vieron para dar sentido a dos etapas concretas de la vida de 
la Alianza. El primero proporcionó base teórica a la respuesta 
aliada a los retos que se presentaron tras el fin de la Guerra 


El nuevo concepto estratégico 
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El Secretario General Sr. Rasmussen con los componentes del 
Grupo de Expertos formado para redactar el nuevo Concepto Es- 
tratégico con ocasión de su primera reunión en el Cuartel Gene- 
ral de la OTAN. Bruselas, 4 de septiembre de 2009. 
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El Sr. Rasmussen y el general Mattis, jefe saliente del Mando de 
Transformación, observan como el general Abrial recoge el 
guión del Mando que asumía en ese acto. Norfolk, Virginia, 9 de 
septiembre de 2009. 


Fría. El segundo CE desarrollaba las ideas del primero y da- 
ba la base doctrinal necesaria a las operaciones de la OTAN 
en la antigua Yugoslavia y otras semejantes. Sin embargo, el 
ataque terrorista del 11 de septiembre de 2001 supuso un te- 
rrible golpe que por lo inimaginable cogió a la OTAN por sor- 
presa. La amenaza terrorista estaba contemplada en los dos 
anteriores CE, sin embargo ni en 1991 ni en 1999 podía pre- 
verse su capacidad destructiva, su protagonismo global, su 
obstinada voluntad de destruir nuestra civilización y el funda- 
mentalismo fanático que la inspira. La declaración del artículo 
5 del Tratado de Washington y las operaciones que siguieron 
demostraron la resolución de la Alianza de enfrentarse a esa 
amenaza. En el plano teórico, en la Cumbre de Praga de no- 
viembre de 2002 se adoptó el “Concepto militar de la OTAN 
para la defensa contra el terrorismo” que ha sido una guía 
para los aliados en esa defensa. Sin embargo, ni ese Con- 
cepto ni la “Comprehensive Political Guidance” endosada por 
jefes de Estado y Gobierno aliados en noviembre de 2006 
pueden considerarse suficiente soporte doctrinal para las si- 
tuaciones a las que se enfrenta hoy la Alianza. Las bajas en 
las filas aliadas en Afganistán son numerosas y por ello hoy 
más que nunca es preciso mantener a toda costa la cohe- 
sión entre los aliados. Pero una vez sea superada la prueba 
en Afganistán, la cohesión será también necesaria en el futu- 
ro si la Alianza quiere seguir manteniendo vigentes los idea- 
les que la guían y están contenidos en el Tratado de Was- 
hington. El nuevo Concepto Estratégico debe asegurar esa 
cohesión en un futuro previsible y de ahí la importancia del 
documento y el cuidado que debe ponerse en su redacción. 

REUNIÓN DEL COMITÉ MILITAR EN LISBOA 

El Comité Militar de la OTAN, la más alta autoridad militar 
de la Alianza, celebró este año en Lisboa su conferencia 
anual en un país miembro con la presencia de los 28 jefes de 
Estado Mayor de la Defensa aliados. El JEMAD, general del 
Aire Julio Rodríguez Fernández participó activamente en las 
reuniones y otros actos programados en la apretada agenda 
del Comité durante los días 19 y 20 de septiembre pasado. 
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Las operaciones en Afganistán fueron objeto de la atención 
prioritaria de los reunidos que recibieron informes del Jefe del 
Mando de Operaciones almirante Stavridis y del Comandante 
de ISAF general MacCrystal. Los 28 jefes de Estado Mayor 
reunidos reafirmaron su compromiso con la misión y la nece- 
sidad de apoyarse en el impulso actual para alcanzar el éxito. 
Ese éxito sólo puede lograrse con un renovado esfuerzo en 
el entrenamiento de las fuerzas de seguridad afganas y con 
un incremento de la cooperación político-militar que permitan 
mejorar la seguridad del pueblo afgano. El segundo día estu- 
vo dedicado principalmente al análisis de la contribución del 
pensamiento militar al nuevo Concepto Estratégico. De 
acuerdo con los deseos del Secretario General de un proce- 
so transparente y abierto, el Comité invitó a participar en las 
discusiones al editorialista del New York Times, Sr. Roger 
Cohen y al profesor Rob de Wijk del Centro de Estudios Es- 
tratégicos de la Haya. 

Durante la conferencia, los 28 jefes de Estado Mayor eli- 
gieron al teniente general alemán Júrgen Bornemann como 
Director del Estado Mayor Internacional (EMI ó IMS). El EMI 
es el órgano ejecutivo del Comité Militar siendo responsable 
de la preparación de evaluaciones, estudios y otros escritos 
sobre temas militares. En el verano de 2010, el general Bor- 
nemann se hará cargo del puesto que ocupa actualmente el 
teniente general holandés P.J.M. Godaerij. 


Y Décimo aniversario del Cuartel 
General de Retamares 


El pasado día 23 de septiembre se celebró en Retamares 
(Pozuelo de Alarcón) el 60 aniversario de la firma del Tratado 
de Washington y el 10% de la activación del Cuartel General 
de la OTAN allí situado. Los actos organizados por la Liga 
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dad el 20 de septiembre de 2009. 
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de los jefes de Estado Mayor de la Defensa tomada en Lisboa con ocasión de la reunión del Comité Militar en esa ciu- 


Naval de los Estados Unidos, el CESEDEN y el “Component 
Command-Land-Madrid”, se iniciaron con palabras de bien- 
venida del Jefe del Mando, teniente general Miró, del director 
del CESEDEN almirante Sánchez-Barriga y de Doña Eva 
García, presidenta de la Liga Naval. A continuación tuvo lu- 
gar la primera parte de los actos de carácter académico de- 
sarrollados en dos paneles, el primero dedicado a glosar los 
10 años de la presencia de la OTAN en Retamares y el se- 
gundo al 60 aniversario de la OTAN, la alianza militar más 
duradera de la historia. Los dos paneles contaron con distin- 
guidos ponentes que expusieron sus ideas y mantuvieron un 
animado coloquio con el numeroso público presente. 

La segunda parte de la conmemoración fue de carácter mi- 
litar y estuvo presidido por el JEMAD, general del Aire Julio 
Rodríguez Fernández y por el almirante Mark Fitzgerald, Jefe 
del Mando Conjunto OTAN con sede en Nápoles (ltalia). Co- 
menzó la ceremonia con el recibimiento y los honores a las 
dos autoridades militares que a continuación pasaron revista 
a todo el personal del Mando y a la música, banda y sección 
de honores del Regimiento Inmemorial del Rey núm. 1. Siguió 
el acto con una emotiva arenga del teniente general Miró que 
glosó la trayectoria del Mando y las vicisitudes y esfuerzos 
realizados hasta ese día y la esperanza puesta en el futuro 
que se caracterizará por la capacidad de despliegue que exi- 
ge la nueva estructura de mando. Tras el discurso se proce- 
dió con toda solemnidad al izado de las banderas de los paí- 
ses aliados y al toque de oración en recuerdo de todos los 
caídos en operaciones lideradas por la Alianza. Un concierto 
de música militar de distintos países aliados cerró con broche 
de oro un acto que ha servido para recordar que los esfuer- 
zos puestos en lograr que un CG de la estructura de mando 
de la OTAN tuviese su sede en España han producido una 
gran cosecha. 
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[REFLEXIONES SOBRE 
UN NUEVO SISTEMA 
PARA EL INGRESO 
EN LOS CENTROS 
UNIVERSITARIOS DE 
LA DEFENSA 





na de las novedades de la ley de la 
carrera militar consiste en la reforma 
del sistema de formación de los futu- 
ros oficiales de carrera de los Cuer- 
pos Generales de los Ejércitos y de Infantería de 
Marina”. Esta reforma implicará grandes cam- 
bios, de los que posiblemente el primero que se 
pueda apreciar sea el de la definición de un 
nuevo modelo de acceso a las academias milita- 
res para la formación de oficiales”. 

De la magnitud de este cambio puede darnos 
una idea el siguiente texto, extraído 
de un artículo publicado en la Revis- 
ta Española de Defensa el pasado 
mes de noviembre de 2008: “los 
aspirantes ya no tendrán que supe- 
rar una oposición [...] sino que el 
baremo de ingreso será [...) la nota 





¡Serán los oficiales de estos Cuerpos a los 
que me referiré, en adelante cuando emplee 
el término “oficiales”. 

“A lo largo de todo este artículo, sólo se hace 
referencia al acceso directo a los Cuerpos Ge- 
nerales de los Ejércitos y de Infantería de Mari- 
na, no estando incluidos otros sistemas como el 
cambio de escala, ni el acceso a otros Cuer- 
pos Intendencia, Ingenieros, Sanidad, etc. 





de selectividad. No obstante los aspirantes de- 
berán superar unas pruebas de aptitud —psicotéc- 
nicas, médicas y físicas- similares a las 
actuales ”*. 

El hecho de que, en la fecha en la que se es- 
criben estas líneas, no esté aún publicado cuál 
va a ser finalmente el sistema de acceso a las 
academias militares para la formación de otficia- 
les, me ha animado a compartir con los lectores 
de la Revista de Aeronáutica y Astronáutica unas 
reflexiones, centradas exclusivamente en las alter- 
nativas que brinda la normativa vi- 
gente para el diseño del citado nue- 
vo sistema de ingreso, en las que 
expongo lo que yo creo que es una 
opción viable a lo manifestado en 
la cita del párrafo anterior; con la 
esperanza de que puedan constituir 
un motivo más para esas siempre 
beneficiosas conversaciones sobre 
temas militares entre los que vesti- 
mos uniforme. 


“La universidad entra en las academias mili- 
tares”, Revista Española de Defensa núm. 
241, página 32. 
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EL INGRESO EN LAS ACADEMIAS 
MILITARES DE OFICIALES 


“La formación para el acceso a las escalas de 
oficiales se realizará en academias militares, 
gue impartirán la enseñanza de formación mili- 
tar, encuadrarán a los alumnos y dirigirán y ges- 
tonaran su régimen de vida. las enseñanzas 
conducentes a la obtención de títulos de grado 
universitario del sistema educativo general se ¡m- 
partirán en un novedoso sistema de centros uni- 
versitarios de la defensa adscritos a universida- 
des publicas y ubicados en las citadas acade- 
mias militares”. 

Este párrato condensa el espíritu de la reforma 
de la enseñanza militar para los futuros oficiales; 
sin embargo, tal y como reza el título de este tra- 
bajo, voy a centrarme exclusivamente en lo rela: 
cionado con el ingreso en las academias de ofi- 
ciales. No obstante, para poder abordar ade- 
cuadamente esta tarea es necesario comenzar 
por el encuadramiento orgánico de los centros 
universitarios de la defensa y tratar de obtener 
una radiografía muy simple del alcance del nue- 
vo modelo de formación. 

Para la primera tarea debemos combinar los 


“Apartado V, 4* párrafo, del preámbulo de la ley 39/2007, 


de 19 de noviembre, de la carrera militar 





contenidos de la ley de la carrera militar y del 
Real Decreto por el que se crea el sistema de los 
citados centros?. De esta combinación, la Única 
deducción posible es que, hoy por hoy, han de 
ser las tres academias de oficiales [Escuela Na- 
val Militar, Academia General Militar, y Acade- 
mia General del Aire) las que acojan a los cita: 
dos centros universitarios de la defensa como 
una parte de su estructura orgánica. 

Siguiendo con lo le del nuevo modelo 
de formación, nos encontramos con que, para po- 
der obtener el empleo de teniente” de los Cuerpos 
Generales de los Ejércitos y del de Infantería de 
Marina, los alumnos tendrán que superar la modo 
de una doble titulación y aunque no se mencione 
expresamente así en la ley de la carrera militar] 
tanto un programa de Eudles específicamente mi- 
litar como el correspondiente a la obtención de un 
título oficial de grado universitario. Es por ello que 
el ingreso en las citadas academias debe incluir, 
como requisito necesario, el acceso a la universi- 
dad pública (en el correspondiente centro universi- 
tario de la defensa). Este sistema debe constituir 


Ver los artículos 44.1, 50.1 y 51 de la ley de la carrera mi- 
litar y el artículo 2 del Real Decreto por el que se crea el sis" 
tema de centros universitarios de la defensa en el cuadro | 
la denominación de los empleos militares que se haga en este 
artículo se entenderá siempre referida también a los correspon- 
dientes empleos del Cuerpo General de la Armada. 
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un todo”; es decir, no cli ingresar en una; centros universitarios de la defensa, establecien- 
academia de formación de oficiales sin hacerlo ¿ do que pa ingresar en los mismos, además de 


en el centro docente universitario correspondiente, : las Pruebas de Acceso a la Universidad [PAU], 
ni se podrá obtener una plaza para cursar una: se tienen que superar una serie de requisitos 
determinada carrera en un centro universitario de : adicionales, que habrán de regirse por lo esta- 
la defensa sin superar las pruebas de ingreso en : blecido en la ley de la carrera militar?. Si nos 
la academia militar de que se trate. Este aspecto: quedamos con esta lectura, la conclusión que se 
es de la mayor importancia para poder entender : puede extraer es que el sistema de ingreso en 
lo que se expone a continuación. : pa citados centros pivota en torno a las PAU, 
¿con alguna prueba adicional; es decir lo más 

SOBRE LAS BASES DEL NUEVO : importante del mismo sería el ingreso en la uni- 
SISTEMA DE INGRESO : versidad la través del centro universitario de la 
: defensa, como ya se ha citado). Sin embargo, 

Aunque en este momento aún quedan muchos ) lo que está en juego no es tanto el ingreso en 
aspectos por concretar, hay una serie de princi: una universidad como el acceso a la función pú- 


dea que se encuentran en las normas ya apro- 
adas, que nos pueden proporcionar las claves 


de cómo vodría ser este nuevo sistema del que : “la Disposición Adicional Quinta del Real Decreto 
estamos ado o 1892/2008, de 14 de noviembre, por el que se regulan las 


condiciones para el acceso a las enseñanzas universitarias ofi- 


El Real Decreto por el que se regulan las con- : ciales de grado y los procedimientos de admisión a las univer- 
diciones para el acceso a las enseñanzas uni- ¿  sidades públicas españolas, establece lo siguiente: “La admi- 
versitarias oficiales de grado y los procedimien- : sión a las enseñanzas universitarias oficiales de grado que se 
csdeadiisión elas miverideces públicas es- : impartan en el sistema de centros universitarios de la defensa, 


previstos por la ley 39/2007, de 19 de noviembre, de la ca- 
rrera militar, exigirá además de los requisitos generales previs- 
tos por dicha ley para el ingreso en el correspondiente centro 
: docente militar de formación, el cumplimiento de los requisitos 
Wer cuadro 2. ; de acceso establecidos en el presente real decreto”. 


pañolas dedica una disposición al acceso a los 





Cuadro 1 
ArTícuLO 44.1 DE LA LEY DE LA CARRERA MILITAR 
La formación de oficiales de los cuerpos generales y de infantería de marina tiene como finalidad la preparación para el ejercicio profesional y 
la capacitación para la incorporación a sus respectivas escalas. Comprende, por una parte, la formación militar general y específica y, por otra, 
la correspondiente a un titulo de grado universitario del sistema educativo general. 
También comprende la formación para la adquisición de las especialidades fundamentales que sean necesarias para desempeñar los diferentes 
cometidos de cada cuerpo. 


ARTÍCULO 50.1 DE LA LEY DE LA CARRERA MILITAR. 

La enseñanza de formación de los oficiales se impartirá en la Academia General Militar, la Escuela Naval Militar, la Academia General del Aire 
y en las demás academias militares que determine el Gobierno, a propuesta del Ministro de Defensa. Dichos centros serán responsables de la 
enseñanza de formación militar general y especifica y de la formación técnica que corresponda. 


ARTÍCULO 51 DE LA LEY DE LA CARRERA MILITAR, 
1. Con la finalidad de impartir las enseñanzas de las titulaciones universitarias de grado a que hace referencia el articulo 44.1, el Ministerio de 
Defensa promoverá la creación de un sistema de centros universitarios de la po y la adscripción de estos a una o varias universidades 
ublicas conforme a lo previsto en la Ley Orgánica 6/2001, de 21 de diciembre, de Universidades. Corresponderá al Ministerio de Defensa 
lo titularidad de dichos centros que se ejercerá a través de la Subsecretaria de Defensa. Se ubicaran en los correspondientes centros docentes 
militares de formación de oficiales. 
. Los centros universitarios de la defensa, adscritos a universidades publicas, se regirán por la Ley Orgánica 6/2001, de 21 de diciembre, de 


Universidades, por esta Y por la normativa aplicable a cada universidad y por los correspondientes convenios de adscripción que tendrán 
en cuenta las peculiaridades de la carrera militar. 
. Los títulos de grado universitario e se deben obtener serán los que se acuerden en el marco del convenio de adscripción correspondiente en 


función de las necesidades de la defensa nacional y las exigencias del ejercicio profesional en las Fuerzas Armadas. 

. En el sistema de centros universitarios de la defensa se e impartir estudios conducentes a la obtención de títulos oficiales de posgrado, 
tanto de master como de doctor, y se definirán y desarrollarán lineas de investigación consideradas de interés en el ámbito de las Fuerzas 
Armadas y de la paz, la seguridad y la defensa, colaborando con otras entidades y organismos públicos de enseñanza e investigación. 

5. Los centros universitarios de la defensa contarán con presupuesto propio financiado con cargo al presupuesto del Ministerio de Defensa. 


REAL DecrETO 1723/2008, DE 24 DE OCTUBRE, POR EL QUE SE CREA EL SISTEMA DE CENTROS UNIVERSITARIOS DE LA DEFENSA: 
Artículo 2. Creación y titularidad de los centros. 
1. Se crea en el Ministerio de Defensa el sistema de centros universitarios de la defensa. 
2. Integran el sistema de centros universitarios de la defensa: 
a) El Centro ubicado en la Academia General Militar de Zaragoza. 
b) El Centro ubicado en la Escuela Naval Militar de Marín. 
c) El Centro ubicado en la Academia General del Aire de San Javier. 
Por orden del titular del Ministerio de Defensa se podrán modificar o suprimir estos centros, así como, integrar otros en el sistema. 
3. La titularidad de los centros corresponde al Ministerio de Defensa a través de la Subsecretaría de Defensa. Cada centro será administrado por 
un patronato cuya composición y lea se establecerán en los respectivos convenios de adscripción. 
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blica, es decir, la adquisición de la condición 
de militar; por lo que el razonamiento a utilizar 
debe ser el contrario: dar primacía al ingreso 
en las academias de oficiales, a las que se ac- 
cede para servir a la sociedad, frente al acceso 
a la universidad pública, concebida ésta como 
un servicio al estudiante. 


EL PROCEDIMIENTO DE INGRESO 


Igual que en la actualidad, tras la oferta de 
plazas, será necesario la publicación de una 
convocatoria en base a los ya tradicionales prin- 
cipios de igualdad, mérito y capacidad que ri- 
gen el acceso a la función pública”. El sistema 
por el que deberá efectuarse se deberá elegir 
entre los que marca la ley: el concurso, la opos 
ción o el concurso-oposición. 

No obstante, creo que existen pocas dudas 
sobre cuál debería ser el elegido. El mero he- 
cho de que la puntuación de las PAU sea deter 
minante para enojes en el centro universitario 
de la defensa que corresponda, junto con el he- 
cho de que es justo, además dB conveniente 
[como ha demostrado sobradamente la expe- 
riencia acumulada en este terreno) que se valo- 


"Artículo 56.1 de la ley de la carrera militar. 








ren determinados méritos adicionales, convierte 
en inviable el sistema de oposición; por otro la- 
do, a todas luces es necesario acreditar una mí- 
nima aptitud psicofísica, siempre necesaria para 
el ejercicio de la profesión militar'% lo que elimi- 
na la posibilidad del concurso. Por tanto, sólo 
será posible utilizar el sistema de concurso-opo- 
sición para el acceso a los centros universitarios 
de la defensa, o lo que es lo mismo, a las aca- 
demias de oficiales. 


'“En este sentido, véase el tercer párrafo del siguiente epígrafe. 
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Cuadro 2 
PROPUESTA DEL MECANISMO DEL FUTURO PROCESO SELECTIVO 





PAU 


Coeficiente X 





(Prueba valorable) 





Pruebas de aptitud 
psicofísica 
(Prueba eliminatoria) 







Test de aptitud para ENM 
el vuelo 
(Prueba eliminatoria Fase de al id AGM 
valorable sólo proceso de selección 
plazas específicas) AGA 








Cuadro 3 
NORMATIVA CITADA 


E Ley 39/2007, de 19 de noviembre, de la carrera militar. 


ME Reglamento General de Ingreso y Promoción en las 
Fuerzas Armadas, aprobado por Real Decreto 1735/2000, 
de 20 de octubre. 


E Real Decreto 1723/2008, de 24 de octubre, Lor el que 


se crea el sistema de centros universitarios de la defensa. 


E Real Decreto 1892/2008, de 14 de noviembre, por el 
que se regulan las condiciones para el acceso a las 
enseñanzas universitarias oficiales de grado y los 
procedimientos de admisión a las universidades públicas 
españolas. 














POSIBLE CONTENIDO DE LAS PRUEBAS 
DE SELECCION 


El siguiente paso consistirá en analizar qué 
pruebas pueden constituir la fase de oposición, 
cómo podrían realizarse, cómo se debería califi- 
car y los méritos a valorar. 

Por ello, y siendo evidente que aunque el in- 
greso en la correspondiente academia de ofi- 
ciales implica hacerlo en la universidad [como 
ya se ha citado, haciéndolo en el centro univer- 
sitario de la defensa que corresponda), la espe- 
cificidad de la carrera militar es de la suficiente 
entidad como para que quienes aspiren a in- 
gresar en dichas academias superen, además 
de las PAU, unas pruebas adicionales que, por 
pura lógica, deberán estar directamente rela- 
cionadas con el desarrollo de las futuras capa- 
cidades profesionales y con las propias exigen- 
cias de la condición A militar. En este sentido ¿ MMMM 
es importante repetir que lo lógico sería que se : PMA 
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procediera a diseñar un sistema Único de acce- 
so que integrase tanto los requisitos específicos 
para el acceso a los estudios puramente milita- 
res como a los universitarios, al estar ambos in- 
disolublemente unidos para obtener el empleo 
de teniente. Esto adquiere una importancia es- 
pecial si se considera que el sistema de ingreso 
en las academias de oficiales, además de ser 
un mero elemento de selección, debe garanti- 
zar, en la medida de lo posible, que el alumno 
estará en condiciones de superar el plan de for- 


mación en el menor tiempo posible y, por tan- 
to, el empleo eficiente de los impuestos de los 
ciudadanos españoles en la formación de sus 
servidores públicos. 

En mi opinión, y llegados a este punto, es evi- 
dente el hecho da que las pruebas de acceso 
deben incluir la necesaria acreditación por los 
aspirantes de las mínimas condiciones psicofísi- 
cas [mediante los correspondientes reconoci- 
miento médico, pruebas has y psicológicas) 
exigibles a quienes tendrán en sus manos gran- 
des responsabilidades, tanto de mando sobre 


personas como en el manejo de un sofisticado, 
costoso y sensible material para la defensa na- 
cional len ambos casos, valiosos recursos huma- 
nos y materiales puestos a su disposición por la 
sociedad). Por ello, el proceso de selección de- 
be ser adecuado a tales responsabilidades; lo 
que pudiera ser especialmente importante para 
el Ejército del Aire, ya que en la actualidad 
existen pruebas que pueden dar una medida lo 
suficientemente fiable de la futura aptitud para 
el vuelo que pueda ofrecer un factor adicional 





de calificación para priorizar el acceso a las 
lazas que se convoquen con la exigencia de 
p citada aptitud. 

Siguiendo con la idea ya expuesta de que el 
nuevo sistema de acceso debería consistir en 
una convocatoria que integrase las PAU con los 
requisitos específicamente militares''; lo que a 
continuación cabría plantearse es si sería posi- 
ble introducir en dicho proceso selectivo la rea- 
lización de algunas pruebas de tipo cultural, di- 


"Wer cuadro 2. 
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rectamente relacionas con la carrera militar. Un 
ejemplo clarificador del porqué de esta retle- 
xión lo tenemos en la acreditación y valoración 
de los conocimientos del idioma inglés: el ac- 
tual escenario internacional en el que desen- 
vuelven las Fuerzas Armadas españolas exige o 
casi todos sus miembros, y especialmente a los 
ofíciales, un buen nivel de conocimiento del ci- 
tado idioma, como elemento absolutamente ne- 
cesario para el ejercicio profesional. En este 
sentido, y sin entrar en mucho detalle, el actual 
sistema de formación, de acuerdo con tal nece- 
sidad, contempla la obtención de un determina- 
do nivel mínimo del idioma inglés para egresar 
de las academias militares como teniente de 
los Cuerpos Generales de los Ejércitos o del de 
Infantería de Marina; lo que ha demostrado sus 
grandes beneficios y que, lógicamente, debe- 
ría conservarse. Por otra parte, las nuevas PAU 
no garantizan que el aspirante al ingreso en 
las academias militares se haya examinado 
del idioma inglés, ya que puede haber elegi- 
do hacerlo en su lugar de alemán, francés, ¡ta- 
liano o portugués. Por ello no sería descarta- 
ble una prueba de mínimos [es decir, cuya ca- 
lificación sea Apto/No Apto) sobre 
conocimientos del idioma inglés; es más, en 
mi opinión y yendo aún más lejos, esta misma 
importancia justificaría el que además de ser 


una prueba de mínimos, se valorase su califi- 
cación en la fase de concurso. 

Desde mi punto de vista, este razonamiento es el 
que debe servir para justificar que en el proceso 
selectivo se valoren los conocimientos previos so- 
bre determinadas materias que se consideren de 
suma importancia en la trayectoria militar, como 
pudieran ser, además del idioma inglés, la histo- 
ria, el derecho constitucional e, incluso, los de 
ciencias (matemáticas, física, etc.), habida cuenta, 
tanto de la naturaleza de la carrera militar del futu- 
ro oficial, como de que el contenido de las mate- 
rias objeto de examen en las PAU no garantiza su- 
ficientemente la acreditación de dichos niveles de 
conocimientos previos. 

Podría resumirse lo anterior diciendo que el siste- 
ma de ingreso en las academias de ales po- 
dría consistir en unas pruebas psicofísicas (recono- 
cimiento médico, pruebas físicas y psicológicas!?), 
unas pruebas de conocimientos culturales específi- 
cas [de entre los que los del idioma inglés podría 
precisar la superación de unos niveles mínimos], la 
valoración de la nota de admisión a las enseñan- 
zas universitarias oficiales de grado (PAU) y la 
ponderación de todo lo anterior junto a otros méri- 
tos relevantes, como actualmente se hace. 


“Entre las que podría estar incluidas las posibles pruebas de 
aptitud para el vuelo antes citadas. 
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Cuestión distinta sería el valor porcentual de ca- 
da elemento. Para establecerlo, lo que podría utili- 
zarse [en el caso de las PAU y las pruebas cultura- 
les específicas para la titulación militar] sería un ba- 
remo cuya base de cálculo podría ser la carga 
relativa de cada una de las dos titulaciones lla mili- 
tar y la civil) en el conjunto del “currículo” académ:- 
co a superar para obtener el empleo de teniente. 


EPÍLOGO 


No he pretendido con este trabajo hacer un 
estudio exhaustivo sobre los características del 
posible nuevo sistema de ingreso en las acade- 
mias militares de oficiales, sino tan sólo apuntar 
una serie de cuestiones candentes!* que atec- 
tan muy directamente a un colectivo de jóvenes 
españoles que están pensando en a su 
primer esfuerzo, tras acabar el bachiller, a in- 
tentar convertirse en oficiales de los Cuerpos 
Generales de los Ejércitos o del de Infantería 


de Marina!'* y que se encuentran ante una situa- 


'“No cabe duda de que éste es un tema abierto que habrá 
que determinar lo antes posible en aras a la seguridad ¡jurídi- 
ca de los primeros aspirantes al ingreso en las academias de 
oficiales con este nuevo sistema. 

"También afectará a los que quieran ingresar en la acade- 
mia de oficiales de la Guardia Civil, por aplicación de la 
Disposición Adicional séptima de la ley de la carrera militar 


ción de incertidumbre que bien pudiera desani- 
mar a más de uno; todo ello sin perder de vista 
que el tiempo apremia, en el sentido de que, 
probablemente, el nuevo sistema de ingreso 
sea de aplicación para el acceso a las acade- 
mias militares de oficiales a partir de septiem- 
bre de 2010? coincidiendo con la entrada en 
vigor de la nueva ordenación del sistema edu- 
cativo general. 

Por otra parte, conscientemente, he dejado 
fuera de este artículo otros temas, como pue- 
den ser la posibilidad de acceder a los centros 
universitarios de la defensa por estar en pose- 
sión de un título de Técnico Superior o Técnico 
deportivo superior, por tener más de 25 años, 
por tener el título de bachiller del sistema edu- 
cativo actual o por proceder de un sistema edu- 
cativo extranjero [hoy nada infrecuente entre la 
¡juventud española). Sin embargo ello no quiere 
decir que no haya cuestiones importantes rela- 
cionadas con estas posibilidades de ingreso en 
la universidad española, que deberían tenerse 
en cuenta en el acceso a las academias de ofi- 
ciales por el sistema de promoción interna o 
cambio de escala e, incluso, en el mismo siste- 
ma de acceso directo Mm 


'SEn este mismo sentido se pronuncia el artículo de la Revista 
Española de Defensa citado al inicio de este trabajo. 
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«Misión cumplida» 


el 29 de mayo del 2009, el Ejér- 

cito del Aire ha mantenido el 
Destacamento “Sirius” en el Chad. 
Este destacamento ha contribuido, 
en el marco de la operación EUFOR 
TCHAD/RCA, a alcanzar los objeti- 
vos de esta misión: estabilización de 


[)-> el 1 de junio de 2008 hasta 





JUAN ÁNTONIO DELGADO ZARATEGUI 


Coronel de Aviación 


El destacamento “Sirius” se ha ca- 
racterizado por su alta disponibilidad 
operativa, su eficacia y su prontitud y 
fiabilidad en la ejecución de la mi- 
sión; todo ello producto de un con- 
cienzudo planeamiento y preparación 
de la fuerza y una brillante ejecución 
de su despliegue, de las operaciones 





FOR TCHAD/RCA, se inició el pro- 
ceso de planeamiento y coordinación 
con los organismos y mandos impli- 
cados tanto nacionales (Estado Ma- 
yor del Aire, Mando de Operaciones 
del EMAD y Estado Mayor del Man- 
do Aéreo de Combate) como interna- 
cionales (Cuartel General de la ope- 





las regiones limítrofes de Darfur, la 
zona este del Chad y noreste de la 
República Centroafricana, protec- 
ción de la población civil, facilitar la 
distribución de ayuda humanitaria, 
garantizar la seguridad del personal 
de la ONU y crear las condiciones 
de seguridad necesarias para el re- 
greso voluntario de refugiados y 
desplazados a sus zonas de origen. 





en la zona y de su posterior repliegue 
al Territorio Nacional (TN). 


PREPARACIÓN Y 
CONSTITUCIÓN DEL 
DESTACAMENTO 


Una vez recibidas las directrices 
del mando sobre la participación del 
Ejército del Aire en la operación EU- 





ración EUFOR TCHAD/RCA en Pa- 
rís). Estas acciones incluyeron la 
participación en diversas “site sur- 
vey” realizadas a la zona de opera- 
ciones en noviembre de 2007 y en 
enero-febrero de 2008. Producto de 
todo este proceso fue la determina- 
ción del esfuerzo y las capacidades 
ofrecidas para esta operación, de mo- 
do que resultaran asumibles y sosten1- 











bles sin menoscabo de la realización 
de otras operaciones y misiones asig- 
nadas a las unidades participantes. 

La aportación española a la opera- 
ción se fijó en dos aviones T-21 del 
Ala 35 y un esfuerzo operativo de 80 
horas de vuelo al mes por avión (160 
en total) para la realización de trans- 
porte aéreo intrateatro entre Y amena 
(base de despliegue) y Abeché aun- 
que dejaba abierta la posibilidad para 
operar en otros campos semiprepara- 
dos en la zona próxima a la frontera 
con Sudán y donde se encontraban 
desplegados batallones multinacio- 
nales de EUFOR (Goz Beida, Iriba, 





y control; a estos se añadió personal 
de otras unidades y organismos del 
Ejército del Aire para las labores ad- 
ministrativas y de apoyo o bien co- 
mo participantes en la estructura de 
cuarteles generales de la operación. 
El destacamento “Sirius” se constitu- 
yó, pues, como una agrupación aérea 
expedicionaria basada en unidades 
de nuestro Ejército con un marcado 
carácter expedicionario. La cifra to- 
tal de componentes del destacamento 
Sirrus fue de 69 entre oficiales, subo- 
ficiales y tropa, bajo el mando de un 
teniente coronel, aunque el total de 
participantes en la operación simul- 
táneamente fue de 84, 

El acto militar para la constitución 
del destacamento Sirius tuvo lugar el 
1 junio del 2008 en la Base Aérea de 
Getafe, y fue presidido por el general 
jefe del Mando Aéreo de Combate. 
En su alocución, el GJIMACOM ex- 
presó la relevancia de su misión co- 
mo parte integrante de la Fuerza de la 
Unión Europea en el Chad junto con 
otros países aliados y su plena con- 





máxima expresión se encuentra en el 
continente africano igualmente, con 
el destacamento más duradero lleva- 
do a cabo por el Ejército del Aire 
hasta la fecha: el destacamento del C- 
212 en Malabo por más de doce años. 
Posteriormente, la unidad ha partici- 
pado en misiones de apoyo a la paz 
en Namibia y en Ruanda. Después 
vendría la ayuda para la recuperación 
de la región de Indonesia devastada 
por el tsunami en el año 2005. Final- 
mente, entre julio del 2006 y mayo 
del 2008 se paso a operar en Afganis- 
tán desde la Base de Apoyo Avanza- 
do de Herat con el destacamento AL- 
COR en Herat (Afganistán). Por últi- 
mo, durante los últimos doce meses 
ha participado en la ya finalizada 
operación EUFOR TCHAD/RCA. 
Todo ello acredita su brillante carác- 
ter expedicionario. 

Cuando hablamos de operaciones 
expedicionarias ineludiblemente te- 
nemos que hacerlo del Escuadrón de 
Apoyo al Despliegue Aéreo (EADA) 
pues dicho concepto no puede enten- 





Birao, etc.), contemplando también 
la posibilidad de realizar lanzamien- 
tos paracaidistas y de cargas. El con- 
tingente ha estado formado por tres 
tripulaciones más personal de mante- 
nimiento del Ala 35, personal de 
apoyo al transporte y protección de 
la fuerza perteneciente al EADA y 
SEADA y personal del GRUMOCA 
para cubrir las necesidades de mando 
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fianza en la preparación técnica, en- 
trega y espíritu de sacrificio de sus 
componentes para superar los desafí- 
os que se iban a presentar en el cum- 
plimiento de la misión; confianza 
avalada por los éxitos obtenidos por 
las unidades en anteriores operacio- 
nes alejadas del territorio nacional. 

La tradición expedicionaria del Ala 
35 se remonta a sus inicios pero su 


T-21 aproximacion aaa 
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a la pista de Yamena As 
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derse sin la participación de esta un1- 
dad, la única de la OTAN que viene 
operando ininterrumpidamente en el 
teatro de operaciones de Afganistán 
desde el inicio de las operaciones en 
dicho país en enero de 2002. Su natu- 
raleza expedicionaria le viene desde 








su fundación, pues fue creada precl- 
samente para el apoyo al despliegue 
aéreo allá donde fuera necesario. 

El recientemente creado Segundo 
Escuadrón de Apoyo al Despliegue 
(SEADA) ya ha incorporado personal 
a las operaciones en el exterior y de- 
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Plano de la zona de operaciones. 


mostrado sus excelentes capacidades, 
producto de la experiencia heredada 
de nuestras unidades y del ejemplar 
esfuerzo e ilusión puesto por sus 
componentes en la realización de sus 
cometidos y superación de los retos 
que se les presentan. 

Del Grupo Móvil de Control Aéreo 
(GRUMOCA) debemos destacar que 
desde su creación ha participado en 
innumerables ejercicios recorriendo 
en sus despliegues toda la geografía 
española. Más allá de nuestras fronte- 
ras ha participado de forma muy act1- 
va, desde el año 1994 hasta su finali- 
zación, en el destacamento Ícaro en 
Aviano. Posteriormente, desplegó, 
opera y mantiene un módulo de co- 
municaciones en Manás (Kirguístan) 
y desde el 2005 también mantiene y 
opera un centro de comunicaciones 
en la Base de Apoyo Avanzada de 
Herat (Afganistán). Hoy en día sus 
componentes son imprescindibles en 
toda operación en el exterior con el 
fin de garantizar las necesarias co- 
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municaciones con el 
Mando nacional. 


EJECUCIÓN Y 
LECCIONES 
EXTRAIDAS 


Se considera de es- 
pecial relevancia la la- 
bor realizada por los 
componentes del pri- 
mer destacamento al 
tener que poner en pie 
la infraestructura y 
medios de apoyo, 
mando y comunica- 
ciones del destaca- 
mento. La rápida 
constitución de las 
instalaciones dentro 





Visita del JEMA a las instalaciones. 
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del campamento de 

EUFOR (Camp Euro- 

pa) en Yamena permitió que se pu- 
diera alcanzar la capacidad inicial 
operativa (1OC) y la capacidad final 
operativa (FOC) en los plazos esta- 
blecidos, superando las dificultades 








Visita del JEMA al destacamento. 


impuestas por las duras condiciones 
climáticas, con altísimas temperatu- 
ras (30-50%C), repentinas tormentas 
tropicales de aguaceros torrenciales 
y densas tormentas de arena. 





Desde su constitu- 
ción han pasado por el 
Destacamento “S1- 
rius” más de 300 per- 
sonas de nuestro Ejér- 
cito, realizando más 
de 800 misiones, con 
las que se han supera- 
do 1.500 horas de 
vuelo, 14.000 pasaje- 
ros transportados y 
700 toneladas de car- 
ga trasladadas, desta- 
cando la alta disponi- 
bilidad operativa, la 
eficacia, la prontitud y 
la fiabilidad en la eje- 
cución de la misión. 

Un factor determi1- 
nante ha sido la alta 
operatividad demos- 
trada por los aviones 
T-21, la cual se ha basado en la dis- 
posición constante del material ade- 
cuado y el repuesto (kit de desplie- 
gue) y la experiencia del personal de 
mantenimiento del Ala 35. Con res- 
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pecto a la operación del avión T-21, 
se ha constatado una vez más la im- 
portancia de la especial atención al 
tren de aterrizaje, ruedas y hélices y 
motor en la operación en campos de 
tierra en tales escenarios (alejados, 
austeros y bajo diversos grados de 
amenaza) al objeto de lograr su mejor 
rendimiento. 

Tampoco se puede pasar por alto la 
capacidad del Ala 35 para reaccionar 
con prontitud en la resolución de ave- 
rías. Como ejemplo de esto se puede 
mencionar el cambio de motor reali- 
zado en el campo de tierra de Goz 
Beida: notificada a la unidad la ave- 
ría, se inició el proceso de recupera- 
ción del avión mediante la prepara- 

1ón de un motor en el Ala 35 y su 





transporte mediante otro T-21 junto a 
personal técnico de apoyo desde TN. 
En menos de tres días, se logró cam- 
biar dicho motor en un campo sin in- 
fraestructura (como se suele decir “en 
mitad de la nada”) y con temperatu- 
ras que alcanzaban los 50%*C al me- 
diodía. La prontitud en la resolución 
de esta importante avería permitió 
que la misión de aerotransporte com- 
prometida con EUFOR pudiera man- 
tenerse sin menoscabo. Este hecho 
demostró la importancia de disponer 
de eficaces comunicaciones con las 
zonas de operaciones en el exterior, 
repuesto y personal preparado y con 
experiencia. Al respecto también es 
conveniente resaltar la pericia de- 
mostrada por la tripulación de dicho 





T-21, realizando los procedimientos 
de fallo de motor después del despe- 
gue en Goz Beida y la toma en dicho 
campo con un motor parado, resol- 
viendo de forma eficaz el incidente. 
Durante su permanencia, el desta- 
camento Sirius ha sido visitado por la 
ministra de Defensa, el general jefe 
de Estado Mayor de la Defensa y el 
general jefe de Estado Mayor del Ai- 
re en distintas ocasiones, pudiendo 
apreciar las dificultades del entorno y 
la gran moral del personal. Durante 
estas visitas nuestras autoridades 
agradecieron la labor realizada y pu- 
sieron de relieve la importancia del 
personal para cumplir con éxito la 
misión encomendada, contribuyendo 
de esta forma a la materialización de 





Visita de la ministra 
al destacamento. 


la acción exterior del Estado. Asimis- 
mo dieron relevancia al apoyo, cariño 
y sacrificios realizados por los fami- 
liares y amigos, los cuales resultan 
esenciales para mantener alta la mo- 
ral, máxime cuando más demandan- 
tes y duras resultan las condiciones 
de vida y trabajo. 


FINALIZACIÓN Y REPLIEGUE 


Con la finalización el 15 de marzo 
2009 de la operación de la Unión Eu- 
ropea en la Republica del Chad y la 
Republica Centro Africana, se Inició 
el proceso de repliegue del contin- 























T-21 en Goz Beida. 
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to durante esta misión. Estos prime- 
ros componentes fueron recibidos en 
la Base Aérea de Getafe con un acto 
militar presidido por el jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire acompa- 
ñado por el jefe del Mando Aéreo de 
Combate. En sus palabras de bienve- 
nida el JEMA elogió la gran labor re- 
alizada en la consecución de los obje- 
tivos fijados mediante los traslados 
de personal y material de EUFOR 
dentro de la zona de operaciones, 
contribuyendo al prestigio del Ejérci- 
to del Aire, y por ende, de nuestras 
Fuerzas Armadas tanto dentro como 
fuera de nuestras fronteras. 
Posteriormente, el 29 de mayo re- 
gresó el resto del personal que se ha- 
lo bía encargado del desmontaje y pre- 
Milicias. paración para su transporte aéreo de 


























gente del destacamento Sirius del 
Ejército del Aire participante en di- 
cha operación. 

Este repliegue se realizó en dos fa- 
ses: primeramente se produjo el re- 
greso de los dos aviones T-21, las tr1- 
pulaciones, el personal de manten1- 
miento y los medios de apoyo el 28 
de abril 2009. Durante el periodo en- 
tre el 15 de marzo y el 28 de abril, el 
destacamento permaneció, a petición 
de EUFOR, en Chad para apoyar el 
repliegue de los contingentes nacio- 
nales participantes en la operación, 
ya que si no, hubiera sido muy com- 
plicado para ellos completar sus res- 
pectivos repliegues en tiempo. Esto 
da una idea de la importancia de la 
labor desarrollada por el destacamen- Cambio de motor en Goz Beida. 











El T-21 toma tierra en Goz Beida 
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las instalaciones y medios allí desple- 
gados. En esta fecha arribaron en 
avión TK-17 a la Base Aérea de Geta- 
fe y, con tal motivo, se celebró un ac- 
to militar presidido esta vez por la mi- 
nistra de Defensa Carme Chacón Pi- 
queras, a la que acompañaban el jefe 
de Estado Mayor de la Defensa, el je- 
fe de Estado Mayor del Ejército del 
Aire y el general jefe del Mando Aé- 
reo de Combate. En su alocución, la 
ministra resaltó la relevancia de la mi- 
sión llevada a cabo para contribuir al 
restablecimiento de la paz y la llegada 
de ayuda humanitaria a una región del 
globo que registra el mayor número 
de bajas y movimiento de refugiados 
del mundo como consecuencia de la 
violencia bélica que la azota. 


A MODO DE CONCLUSIÓN 


Hace casi 20 años que el Ala 35 
iniciaba su despliegue en Namibia 
para la operación de Naciones Unidas 
“UNTAG” cuyo propósito era garan- 
tizar la independencia y la celebra- 
ción de elecciones en dicho país. 
Aquella constituyó la primera partici- 
pación de nuestras Fuerzas Armadas 
en una operación de este tipo. En esa 
ocasión la misión se realizó con avio- 
nes T-12, que distan mucho de las 
avanzadas características de los ac- 
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Saludo a la ministra. 


tuales T-21, y con medios más auste- 
ros que los hoy existentes para la pro- 
tección, apoyo y comunicaciones. Sin 
embargo, podemos afirmar que, tras 
los casi veinte años transcurridos, la 
entrega e ilusión del personal que in- 
tegraba aquel destacamento permane- 
ce y son los mismos que el del que 
formó el recientemente finalizado Si- 
rus. Gracias a esa entrega e ilusión 
es posible superar con éxito las adap- 
taciones a nuevas técnicas, tácticas y 
escenarios de actuación; en definit1- 





va, superar los nuevos retos que nos 
presente el futuro. Esto nos constata 
una vez más, que es el personal nues- 
tro bien más preciado y la importan- 
cia de prestarle la debida atención en 
el terreno profesional y humano. 

También pone de relevancia la 1m- 
portancia de no caer en la autocom- 
placencia; al contrario, como afirma- 
ba el filosofó clásico Heráclito de 
Éfeso, siempre debemos estar prepa- 
rados para afrontar el cambio, lo úni- 
co que permanece Mm 
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Operación 
Cruz del Sur 


/ a operación Cruz del Sur ha supuesto un reto singular para todos cuantos han dedicado una parte 


dossier 


importante de su tiempo y esfuerzos para que llegase a buen fin; como tal se ha asumido con ilu- 
sión y profesionalidad, pero con la más absoluta normalidad, confiando en que las propias capaci- 
dades harían que la empresa sólo podría culminar con el éxito de la misión. 


En 1996, nuestro Ejército del Aire (EA) plasmó en unos requisitos de Estado Mayor la necesidad de do- 
tarse de armamento stand-off de gran alcance, para ataque aire-superficie y todo tiempo, capaz de des- 
truir/neutralizar objetivos situados en áreas fuertemente defendidas contra ataques aéreos. 


Unos años más tarde, concretamente en septiembre del año 2005, el EA firmó el contrato para la ad- 
quisición e integración del misil de fabricación alemana KEPD-350 Taurus en el C.15. Dicha firma supu- 
so el inicio de una larga serie de actividades que, en mayo de 2009, han culminado con el lanzamiento 
de dos de estos misiles desde plataformas C.15M españolas, en el polígono de tiro de Overberg, en Su- 
dáfrica. De esta forma se completaron los ensayos en vuelo relativos a la integración del misil en el 
avión C.15M, parte integrante de las capacidades adquiridas con la nueva versión de software OFP 06 
(Operational Flight Program) próxima a cargarse en la flota C.15M. 


Nuestra Revista de Aeronáutica ha tratado anteriormente la operación Cruz del Sur, desde el punto de 
vista del destacamento en sí; y por tanto, una vez completada la mayoría de los estudios técnicos, queda 
ahora por abordar la parte más “técnica” y de ensayos, desde el inicio del programa. 


De esta forma en las próximas páginas recorreremos las complejas actividades de integración, ensayos 
en tierra y en vuelo previos realizados en España; se nos esbozará cómo es el planeamiento en tierra que 
hay que realizar, muy exigente por la necesidad de especialización del personal que lo lleva a cabo en 
sus diferentes fases; se comentarán los vuelos de ensayos realizados por los pilotos del CLAEX, que fue- 
ron en este caso los que finalmente, al apretar un botón, corroboraron que todo el trabajo y esfuerzo pre- 
vio de tantas personas había sido un éxito; y finalmente se verá la perspectiva de la oficina del programa, 
punto focal de la coordinación, en su sentido más amplio, de todas las actividades y gestiones realizadas 
antes, durante y después de la campaña. 


No olvidamos mencionar en estas líneas los valiosos apoyos prestados por la Fuerza Aérea alemana 
durante todos estos años, no en vano su Tornado (tan distinto a nuestro C.15) es el avión para el que se 
diseñó este misil, y por tanto su experiencia y colaboración han sido de gran ayuda, sobre todo en lo re- 
lacionado con la preparación de las misiones durante la campaña de vuelos. 


También es de señalar que con excepción de los Estados Unidos, fabricante del F-18, ningún otro país 
usuario de esta plataforma sería capaz de integrar un arma de estas características en su flota, lo que po- 
demos comprobar con orgullo y satisfacción en los diferentes foros internacionales de países usuarios del 
F-18, donde la altísima cualificación y capacidad técnica del personal del CLAEX es a la vez reconocida 
y envidiada. 


Por último, sólo quedar resaltar que, con esta operación, la capacidad expedicionaria global con 
medios propios del EA, desde el punto de vista logístico, ha quedado ampliamente validada, permane- 
ciendo únicamente la duración de la misión y la disponibilidad de recursos como posibles factores li- 
mitadores. 


JUAN ANTONIO CASTILLO MASETE 
Teniente General de Aviación 
Jefe del Mando del Apoyo Logístico 
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Operación Cruz del Sur 


Coordinación de actividades en 
Sudáfrica 


ÁNGEL ACEBES PUERTA 
Comandante de Aviación 
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a Operación Cruz del Sur surge con objeto 

de proporcionar el apoyo necesario al 

CLAEX, para desplegar en la Base Aérea 
de Overberg (Sudáfrica), y completar el plan de 
ensayos necesario para finalizar la integración 
del misil KEPD-350 “TAURUS” en el avión F- 
18 español. Desde el punto de vista organizati- 
vo y operativo la realización de esta campaña 
en el extremo sur del continente africano ha 
supuesto para el Ejército del Aire (EA) un au- 





téntico reto a la hora de evaluar su capacidad 
expedicionaria. 

La naturaleza de las pruebas de vuelo del misil 
“Stand-off” TAURUS exigía el desarrollo de las mi- 
siones en una zona de gran extensión y con capaci- 
dad de garantizar un seguimiento permanente del 
misil, incluso a muy baja cota. Por ello, tras la eva- 
luación de otros polígonos internacionales, se deci- 
dió la opción Sudafricana ya que cumplía mejor 
con los requisitos establecidos por el-EA: 


¡IDA AAN ODIAN INIA DIO 


ZONA DE OPERACIONES 


El polígono instrumentado de Overberg (OTB) se 
encuentra situado en la costa sur de Sudáfrica, a 
unos 200 kilómetros de Ciudad del Cabo. Cuenta 
con una extensión de 43.000 hectáreas con alrede- 
dor de 70 kilómetros de costa. La topografía del 
área varía desde una zona plana en el oeste, a una 
zona rocosa próxima a la costa en el este. Inicial- 
mente, el complejo fue construido con la idea de 
albergar un centro de seguimiento de satélites, sin 
embargo posteriormente se decidió que su activi- 
dad principal fuese la realización de ensayos de 
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como: Italia, Inglaterra, Suecia, Singapur, 
y por primera vez a España. Las insta a 
polígono cuentan con la gran ventaja de encontr: 


se junto a la Base Aérea de Overberg (centro de en- 


sayos de las Fuerzas Armadas de Sudáfrica). 


ORGANIZACIÓN DE LA OPERACIÓN 


La operación Cruz del Sur, propiamente desde el 
punto de vista organizativo, comenzó con la fase 
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de Site Survey realizada por un grupo de miembros 
del EA que se desplazaron al polígono de Overberg 
(OTB) durante la primera semana de mayo de 
2008 con objeto de identificar los diferentes as- 
pectos más importantes para la preparación de un 
futuro despliegue en aquella zona. Inicialmente, 
el grupo dividió el trabajo en tres areas diferentes 
para completar a tiempo tan ardua tarea. De esta 
forma, se evaluaron los aspectos logísticos, opera- 
tivos y técnicos, emitiendo un informe final que 
sirvió de base para continuar con las siguientes 
actividades desde España. 

Posteriormente, tras haber sufrido un aplazamien- 
to por diferentes circunstancias el primer intento de 
haber realizado la operación en el mes de noviem- 
bre de 2008, se decidió finalmente llevar a cabo la 
campaña durante el mes de mayo de 2009. 


El transporte en la operación 
“Cruz del Sur” 


DIEGO MAURICIO HERNÁNDEZ VICENTE 
Coronel de Aviación 


U na vez dada la orden de proceder para la operación “Cruz 
del Sur” por parte del jefe de Estado Mayor del Ejército del 
Aire, la Dirección de Abastecimiento y Transporte del MALOG 
se puso a trabajar como responsable del traslado de los medios 
de apoyo a dicha operación entre España y Sudáfrica; esto 
implicaba, además del transporte, todo los requisitos necesarios 
de sanidad y aduanas, tanto en España como en Sudáfrica, 
decidiéndose que dicho transporte se llevase a efecto, parte por 
vía multimodal (camión y barco), y parte en aviones del Ejército 
del Aire. 

Las primeras acciones que se llevaron a cabo fueron solicitar a: 
GJMAGEN apoyo de una escolta técnica, que supervisaría el 
movimiento de la carga en todo momento, así como el estado 
de los precintos de los diferentes contenedores a lo largo de 
todo Ad Fue asignado para éste cometido el 
subteniente Juan Antonio Velasco Gálvez, destinado en la 
MAESMA. 

MAPER/DISAN apoyo de personal que llevara a cabo la 
fumigación de los diferentes embalajes para cumplir con todos 
los requisitos legales necesarios de desinfección y 
desinsectación exigidos por las autoridades españolas y 











Fauna “un tanto especial” en los alrededores de 
Overberg. 


sudafricanas, aportando los correspondientes certificados, en 
español e inglés. 

Las unidades participantes los manifiestos de carga indicando 
peso, volumen, dimensiones, y valor de la mercancía a efectos 
del contrato del seguro. 

Una vez recibidos los manifiestos de carga, se solicitó al 
operador logístico (S.L.l.) presupuesto del transporte incluidos 
tasas de aduanas y seguros del material que iría en barco y del 
que iría en avión. Se calculó inicialmente que serían necesarios 
13 contenedores de distintos tipos (seis de ellos cerrados, cinco 
del modelo abierto, y dos del tipo batea) dadas las 
características de la carga a transportar (vehículos pesados, 
barreras de frenado, material potencialmente peligroso, como 
líquidos anticorrosivos, carburantes, etc.). 

El 2 de marzo se inició la fase de ejecución del transporte 
multimodal, depositando tanto la industria [(SENER/TSG), como 
las unidades participantes (ALA 12, CLAEX, EADA, 
MAESMA...), la carga a transportar en la SATA de Torrejón, 
procediéndose entonces a : 

- Comprobar los manifiestos de carga. 

- Fumigación de los embalajes. 

- Identificación del material peligroso. 

Como parte integrante de la carga se encontraban las barreras 
de frenado de aviones, que debían estar colocadas en 
Overberg (base aérea aa dónde se iba a realizar la 
operación) antes de la llegada de nuestros aviones de caza, 
prevista para el día 5 de mayo [desconociéndose las 
características del terreno, el cálculo del tiempo para su 
instalación condicionaba la salida del transporte). Concluidos 
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Dentro de la organización de la campaña sudafri- 
cana, son muchos los miembros del EA que han 
contribuido con su granito de arena para conseguir 
el deseado éxito de la operación. En mi caso parti- 
cular, como jefe accidental del programa Taurus, 
he tenido un elevado grado de participación y res- 
ponsabilidad en el desarrollo de la campaña, encar- 
gándome directamente de gran parte de las activi- 
dades en territorio sudafricano. Mi nivel de dedica- 
ción especial en esta tarea se vio ratificado, sobre 
todo tras recibir unas claras directrices por parte del 
mando: “Eres el primero que vas, y serás el último 
en regresar”. Con este planteamiento, uno decide 
afrontar el reto con la mayor ilusión y motivación 
posible, centrándose desde el primer momento en 
las múltiples tareas que conlleva la organización de 
una campaña de estas dimensiones. Un simple des- 


los trabajos, e introducida la carga en sus contenedores, se 
comprobó que el número de estos quedaba reducido a: tres 
contenedores del tipo cerrado, cinco del tipo abierto y dos del 
tipo batea. (Foto contenedor tipo batea), con el correspondiente 
oe de tres contenedores. 

Se tuvo que seleccionar el puerto de salida, optándose por el de 
Valencia y como alternativo el de Algeciras. En cuanto al día se 
escogió que fuera el 21 de marzo, ya que aunque parecía 
prematuro, el esperar al siguiente barco (una semana más 
tarde) podría implicar no disponer de tiempo suficiente para 
instalar las barreras de frenado en la base de Overberg. Se 
decidió que la carga se encontrara en el puerto de Valencia 
entre los días 10 y 11 marzo por diversos motivos: 

= Llevar a cabo los trámites de aduana: 

e (Podía faltar documentación.) 

e [Podía no ser correcta la que se presentaba) 

e Valencia se encontraba en sus fiestas de Fallas. 

e Estaba prevista una huelga de estibadores para el día 25 de 
marzo. 

El barco zarpó no sin antes haber solucionados diversos 
problemas acaecidos en la Aduana, y tras dos días de travesía 
atracó en el Puerto de Las Palmas dónde la carga tuvo que ser 
trasladada al buque que la llevaba hasta Ciudad del Cabo. En 
Las Palmas se pidió al GJMACAN personal de apoyo a la 
escolta técnica para revisar los precintos de los contenedores y 
colocar nuevamente etiquetas que se habían despegado y 
perdido. 

Aunque todo lo planificado se estaba cumpliendo, nos 
encontramos en Las Palmas con una huelga encubierta de los 
estibadores del Puerto que propició que se retrasase la salida 
del barco hacia su di final en Ciudad del Cabo. 
(Afortunadamente, el adelanto en la fecha de partida de 
Valencia, compensó este retraso). 

El barco zarpó el día 31 de marzo, llegando a Ciudad del 
Cabo el día 12 de abril, procediéndose a la descarga de los 
diez contenedores, pasar aduana, sólo a efectos de licencias, y 
traslado de la carga hasta la base de Overberg en dos 
convoyes de camiones, dado que la legislación sudafricana no 
permite más de cinco camiones por convoy. Tanto por parte del 
“escolta técnica”, subteniente ee como de la coordinadora 
del transporte enviada por SLI , Marisol Torrico Vera, que 
también estuvo presente en los trabajos efectuados en la SATA 
de la base aérea de Torrejón, se revisó el material, 
encontrándose pequeños ar SA (como el que aparece en 
la fotografía) que posteriormente fueron reclamados a la 
compañía aseguradora. 

El día 17 de abril se efectuó la apertura de los contenedores y 
revisión de la carga por parte de las autoridades sudafricanas, 
siendo ésta correcta, y se procedió a la instalación de la 


cuido organizativo podía suponer un grave proble- 
ma en la operación, sobre todo cuando la distancia 
al país de origen es tan grande. 


PREPARATIVOS PREVIOS A LA CAMPAÑA 


La primera actividad relacionada con la opera- 
ción Cruz del Sur en Sudáfrica consistió en la re- 
cepción y ubicación en la Base Aérea de Overberg 
de los contenedores con material para la campaña 
que habían sido transportados desde España por vía 
marítima. Una vez completado el trámite aduanero, 
se continuó con la siguiente tarea que consistía en 
la instalación de una barrera móvil de frenado en 
una de las pistas de la base de Overberg. 

La necesidad de disponer de un cable de frenado 
en Sudáfrica para el F-18 era debido a tener la ca- 





barrera de frenado que finalizó diez días más tarde, 
efectuándose comprobaciones de la misma en los días sucesivos 
con resultados satisfactorios. . 
El día 30 de abril, el personal perteneciente a SENER/TSG se 
hizo cargo de su material e inició los trabajos de adaptación 
del misil. 
En los días posteriores y en diversas oleadas fueron aterrizando 
los aviones de transporte con el material restante y con el 
personal que participaba en la misión, llegando los F-18 el día 
5 de mayo. Al día siguiente se pasó la aduana del material que 
trasportan los aviones, siendo correcta la inspección, y 
comenzando entonces la ejecución real de la operación. 
El día 3 de junio, finalizadas las operaciones, los F-18 
despegaron de Overberg de regreso a sus bases, y cuando se 
encontraban en el punto de “no retorno”, en vuelo hacia 
Libreville, se O a desinstalar la barrera de frenado, 
introducirla en su contenedor, y trasladarla a Ciudad del Cabo 
ara embarcarla, junto a los otros contenedores que ya se 
a trasportado previamente, en el buque que zarpó hacia 
Las Palmas cuatro días más tarde. 
El transporte multimodal de regreso transcurrió sin novedad, 
ls el mismo itinerario que a la ida a Ciudad del Cabo, 
en sentido inverso, y atracando el barco en el puerto de 
Valencia el día 27 de junio según lo previsto. Efectuados los 
correspondientes trámites de aduanas, la carga se transportó de 
regreso a la base aérea de Torrejón los días 1 y 2 de julio, 
donde fue recogida por las unidades participantes en la 
operación, incluida la industria, dándose por finalizada la 
misión por parte de la DAT. 
Los A de apoyo por el transporte a la operación Cruz del 
Sur, han tenido una duración total de cuatro meses, y han 
constituido una experiencia muy positiva en todos los aspectos, 
manifestándose una vez más la necesidad de una estrecha 
coordinación y colaboración entre la planificación y ejecución, 
operativa y logística e 
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pacidad de poder frenar el avión con seguridad ante 
un fallo en algún sistema que obligara o aconsejara 
la realización de un enganche de emergencia. Por 
ello, el EA desplegó en Sudáfrica, tanto medios per- 
sonales como materiales, para garantizar el mayor 
nivel de seguridad ante cualquier incidencia de este 
tipo. Cabe mencionar que en todo el territorio suda- 
fricano, no existe ninguna barrera de cable de frena- 
do, ya que los aviones militares sudafricanos no dis- 
ponen de gancho para realizar maniobras de engan- 
che. 

En el marco de cooperación, el Ejército del Aire 
firmó un acuerdo bilateral con la Fuerza Aérea su- 
dafricana donde se establecían una serie de apoyos 
a proporcionar por parte de la nación anfitriona, so- 
bre todo en temas de acceso del personal al país, 
sanidad, y utilización de equipos e instalaciones 
dentro de la Base Aérea de Overberg. 


EJECUCIÓN DE LA CAMPAÑA 


Una vez comenzada la fase de ejecución de la 
campaña, mi labor como responsable de la oficina 


de programa consistió en coordinar las actividades 
entre la industria, que apoyaba en los trabajos de in- 
tegración del misil, el CLAEX, como unidad del EA 
responsable de la parte técnica, y los representantes 
del polígono OTB. 

El desarrollo de las misiones se realizó según una 
planificación anteriormente consensuada por todos 
los participantes. Á pesar de sufrir una serie de pro- 
blemas técnicos en la fase inicial, se pudo comple- 
tar el plan de ensayos en su totalidad según los 
tiempos previstos. Cabe destacar que la meteorolo- 
gía durante la campaña fue bastante favorable, aún 
teniendo en cuenta que durante esas fechas comen- 
zaba el invierno en el hemisferio sur. 


FINALIZACIÓN DE LA CAMPAÑA 


Tras haberse realizado satisftactoriamente la últi- 
ma misión de lanzamiento real del misil TAURUS, 
comenzó la fase de repliegue. En toda operación es 
siempre muy importante mantener el máximo nivel 
de atención hasta el último momento, sobre todo 
cuando lo que queda por delante es un viaje de más 
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de 8.000 Kms por medio del continente africano. 
Afortunadamente, gracias al alto nivel de profesio- 
nalidad del personal del EA, junto al buen compor- 
tamiento de los aviones, se consiguió regresar a Es- 
paña cumpliendo los tiempos establecidos en la or- 
den de operaciones. 





La semana posterior a la finalización de la cam- 
paña, y tras haberse completado ya el repliegue 
del contingente español, participé junto con un 
oficial del Estado Mayor del Aire en una serie de 
reuniones con personal del Ministerio de Defensa 
sudafricano, así como con representantes del Po- 
lígono de Overberg para ultimar todos los detalles 
de tipo económico y contractuales de la opera- 
ción. 

Finalmente, a finales del mes de junio de 2009 se 
dio por finalizada la fase organizativa de la opera- 
ción Cruz del Sur con el último evento que consis- 
tió en la llegada a España del material que había si- 
do enviado por barco en la fase de repliegue desde 
el puerto de Ciudad del Cabo (Sudáfrica). 

Tras casi dos meses de mucho trabajo, y tras ha- 
ber vivido una experiencia inolvidable, regresé a mi 
puesto de trabajo en el Cuartel General del Aire pa- 
ra poder comunicar al mando el tan apreciado, y al 
mismo tiempo costoso “sin novedad” en la opera- 
ción. 


CONCLUSIONES 


El éxito alcanzado tras la integración del misil 
Taurus en el F-18 supone un gran logro, no sólo pa- 
ra el Ejército del Aire, sino para el resto de las Fuer- 
zas Armadas españolas tras la adquisición de una 
gran capacidad del poder aéreo en el ámbito de la 
defensa nacional. 

Al mismo tiempo, se ha podido comprobar el al- 
to nivel de preparación del personal del Ejército del 
Aire ante el gran reto que suponía la realización de 
una campaña de este nivel con un despliegue tan 
complejo a lo largo del continente africano. 

El gran esfuerzo a nivel organizativo, junto con 
un excelente apoyo por parte de las autoridades su- 
dafricanas, han servido de base para conseguir al- 
canzar con éxito los objetivos establecidos por el 
mando, superando uno de los mayores retos con 
los que el Ejército del Aire se ha enfrentado en su 
historia e 
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avión EF-18 
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tado satisfactorio, en Sudáfrica, los ensayos en 

vuelo para completar la integración del misil 
Taurus KEPD-350, en el avión EF-18 modernizado 
del Ejército del Aire. 

Se van a exponer a continuación las actividades 
más reseñables realizadas por el Centro Logístico de 
Armamento y Experimentación (CLAEX) para conse- 
guir esta integración. 


a | pasado mes de mayo se realizaron con resul- 


ANTECEDENTES 


Durante los años 80 se inició el programa OTAN 
MSOW (MODULAR STAND OFF WEAPON) para 
disponer de un arma aire-suelo de hasta 120 Km de 
alcance, y de bajo coste, pero este programa fue 
cancelado en el año 1986. 


En el año 1998 se consolidan los requisitos del 
Programa ALAD (Arma Lanzada a Distancia) por 
parte del Estado Mayor para dotar al Ejército del Ai- 
re español de un arma todo tiempo, de baja detecta- 
bilidad y gran alcance. En aquel momento, se pre- 
veía que esta nueva arma sería integrada en los 
aviones EF-18 y EF-2000. 

En el año 2005, el Ejército del Aire español esta- 
blece con la empresa SENER un contrato de adqui- 
sición de 43 misiles Taurus KEPD-350. 


MISIL TAURUS 


El misil TAURUS KEPD 350 (Kinetic Energy Pene- 
tration Destroyer) es un arma guiada STAND-OFF to- 
do tiempo, desarrollada por un consorcio de empre- 
sas alemana (TSG), y sueca (LFK), dotado de un mo- 
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tor turborreactor Williams WJ 38-15 que funciona 
con combustible JP-8; tiene un peso total de 1.400 
Kg, una longitud total de 5,1 m, un alcance mayor 
de 350 km que puede recorrer a una velocidad de 
crucero entre mach 0.8 y 0.9. Está dotado de un sis- 
tema de navegación triple mediante la intercone- 
xión de datos de sensores de navegación por imáge- 
nes (IBN), Navegación por referencia del terreno 
(TRN) y sistema GPS. Dispone de sistema autónomo 
inercial, GPS, radioaltímetro y buscador infrarrojo. 
Todas las funciones del misil KEPD 350 están con- 
troladas por un programa instalado en el computa- 
dor principal, denominado software de misión, que 
gestiona las comunicaciones externas e internas, la 
navegación, los chequeos internos, además de go- 
bernar tanto el motor como las superficies aerodiná- 
micas de control. El misil dispone de un sistema de 
planeamiento de misión con el que se programa la 
ruta de vuelo hasta alcanzar el objetivo, una vez ha 
sido lanzado desde el avión portador. En la figura 1 
se muestran, de forma esquemática, los elementos 
más representativos del misil Taurus KEPD-350. Hay 
que indicar que la Fuerza Aérea alemana declaró el 
misil Taurus operativo, después de completar su in- 
tegración en el avión Tornado, en el año 2005. 

Para poder realizar los distintos tipos de ensayos 
con el EF-18 fue necesario utilizar distintos tipos de 
misil Taurus, las variantes posibles se indican en la 
figura 2. 


ACTIVIDADES DE INTEGRACIÓN 


Para poder volar con seguridad un avión con un 
misil instalado, y que el misil pueda ser lanzado y al- 
cance su objetivo, es necesario integrar el misil en el 
avión. 


ACTUADORES CONTROL 


INTERFASE CON AVIÓN 


ELECTRÓNICA DE GUIADO 


BUSCADOR 





CARGA 
PENETRADORA 


, Figura 2 
CARACTERISTICAS FUNCIONALES 


MODELOS MISIL TAURUS 








Misil Operativo (OM, Operational Missile). Misil Taurus 


real. 


Misil Cautivo Insttumentado (MOM, Measurement 
Operational Missile) . El misil TAURUS MOM se construye 
eliminando en un misil OM todos los dispositivos “vivos”. 
En particular, se inertizan los siguientes elementos: 
desblocaje de aletas, eyección de las carcasas de la toma 

inámica, arranque de motor, batería térmica, cabeza de 
guerra y precarga. Incluye un kit de instrumentación 
(MMS-kit Measurement Missile System,) que está 
constituido por una parte de su sistema de telemetría 
estándar, que permite la monitorización y transmisión en 
tiempo cen mediante telemetría de parámetros internos 
del misil. Misil inerte para ensayos, vuelo transporte de 
validación y verificación de software. 


Misil Operativo con cabeza Telemétrica (TOM, Telemetry 
Operational Missile). El misil TAURUS TOM se construye a 
partir de los misiles MOM y su configuración es como la 
de un misil OM al que se elimina la cabeza de guerra 
penetradora y se instala un kit de instrumentación con dos 
grandes funcionalidades: Monitorización y transmisión en 
tiempo real mediante telemetría de parámetros internos 
del misil y posibilidad de destrucción del misil mediante un 
sistema de terminación (FTTS, Flight Test Termination 
System). Misil sin carga letal para ensayos en vuelo de 
separación y de validación y verificación de software. 





Se considera integración de un arma o sistema en 
un avión el proceso en el que se consigue la plena 
compatibilidad y comunicación entre el sistema, 
misil Taurus en este caso, y el avión EF-18 moder- 
nizado, dentro de unas condiciones de empleo de- 
finidas. 

El objetivo de los ensayos de integración ha sido 
determinar la envolvente de vuelo para transporte, 
maniobra y lanzamiento de configuraciones de 


Figura 1 


CONFIGURACIÓN MISIL TAURUS 


MOTOR TURBORREACTOR 






GENERADOR ELECTRÓNICO 


DEPÓSITO COMBUSTIBLE 





PRECARGA 
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avión EF-18 con misiles TAURUS KEPD-350 instala- 
dos en las estaciones bajo plano. 

Es práctica habitual iniciar los estudios de viabili- 
dad de integración de un armamento nuevo o siste- 
ma aéreo en el avión EF-18; comprobando la posi- 
ble similitud con otras cargas ya integradas en el 
avión, pero en el caso del misil Taurus no se pudo 
aplicar este criterio de similitud por las notorias dife- 
rencias geométricas, másicas, aerodinámicas, es- 
tructurales e incluso funcionales con otro tipo de ar- 
mamento integrado anteriormente. Por ello, ha sido 
necesario realizar el proceso completo de integra- 
ción. Para éste, se ha recopilado y estudiado docu- 
mentación, se han realizado cálculos teóricos, se 
han realizado pruebas de compatibilidad y se ha ve- 
rificado, mediante pruebas en tierra y ensayos en 
vuelo, que se cumplían los requisitos establecidos 
por las normas. Estas normas recogen los requisitos 
basados en la experiencia y que permiten mitigar 
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riesgos potenciales para conseguir asegurar el éxito 
del proceso, o al menos, minimizar las consecuen- 
cias de esos riesgos que pueden aparecer durante 
los ensayos en vuelo de integración. 

Hay que hacer especial mención a que se han te- 
nido que realizar los cálculos teóricos considerando 
los diferentes pesos del misil, las diferencias geomé- 
tricas, las posibilidades de instalación del misil en el 
EF-18; así como la problemática de la separación en 
cuanto el misil Taurus hay que considerarlo como 
un avión pequeño no tripulado. 

Primero se realizaron los estudios y pruebas de 
compatibilidad geométrica, con los que se compro- 
bó que el misil Taurus instalado en el avión EF-18 
no interfiere con ninguna superficie móvil del avión, 
que se puede instalar de forma segura en los pilones 
de ala que lo transportan, y que recibe del avión 


mediante los conectores correspondientes la energía 
eléctrica y datos necesarios a través de interfases 
MIL-STD. 1760 y 1553 para su correcto funciona- 
miento. Hay que resaltar que fue durante el año 
1997 cuando se realizaron las primeras pruebas en 
tierra de compatibilidad geométrica con el misil 
Taurus y el EF-18. 

Después se comprobó la compatibilidad estructu- 
ral. Este aspecto, tiene dos componentes: el misil no 
debe limitar las características de los esfuerzos y vi- 
braciones que aparecen en el EF-18, y el avión no 
debe producir acciones sobre el misil que impidan 
su funcionamiento. Se consideró esta compatibili- 
dad no sólo en condiciones de vuelo de transporte 
incluyendo la realización de maniobras, sino tam- 
bién durante el proceso de lanzamiento del misil, ya 
que en esta fase se producen reacciones que reper- 
cuten en las fuerzas que siente el avión por su flexi- 


bilidad. 





También se comprobaron las características de 
controlabilidad del EF-18 con el misil Taurus insta- 
lado, en todas las condiciones de vuelo de manio- 
bra y configuraciones, prestando especial atención a 
las características de separación y a las característi- 
cas de asimetría de avión. 

El misil Taurus se puede considerar que es un ar- 
ma “inteligente”, por lo que se comprobó que es in- 
mune a las señales electromagnéticas externas bien 
sean producidas por el propio avión, o que estén 
presentes en el entorno. También se comprobó que 
los sistemas electrónicos del misil no afectan al 
avión. 

Las tareas indicadas corresponden a lo que se de- 
nomina integración física, o integración hardware”, 
pero para comprobar que el misil recibe los datos 
necesarios del EF-18, es necesario modificar el soft- 
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ware del avión para activar la intercomunicación 
misil-avión, y también para actualizar la informa- 
ción que el piloto tiene en cabina. Esta fase, que se 
suele realizar en último lugar, se denomina compa- 
tibilidad funcional, permite asegurar que un misil 
Taurus sea correctamente lanzado con seguridad 
desde el avión y alcance el objetivo programado. 

Para verificar cada una de las áreas indicadas, se 
realizaron los ensayos en tierra y en vuelo que se 
describen a continuación. 


ENSAYOS EN TIERRA 


Múltiples cálculos teóricos de flameo, cargas de 
transporte y separación se realizaron antes de re- 
dactar el Plan de Ensayos, documento base en el 
que se definen las condiciones de vuelo y configu- 
raciones de avión que se prevén ensayar. De todas 
las configuraciones posibles, hay que elegir las más 
representativas, y descartar las que son inviables 
porque penalizan en exceso la estructura del avión 
o son incompatibles con él. Asimismo, se conside- 
raron distintos pesos para el misil, teniendo en 
cuenta que el misil Taurus (MOM) vacío de com- 
bustible pesa 1080 Kg, y el misil totalmente equipa- 
do (TOM y OM) 1.400 kg. 

Los cálculos teóricos de flameo predicen cuales 
son las configuraciones de avión EF-18 con misiles 
Taurus más críticas, es decir, qué configuraciones 
son las que imponen mayor restricción en cuanto a 
velocidad máxima de transporte. 

Para evaluar la calidad de los cálculos teóricos de 
flameo se realizaron ensayos de vibración en tierra. 
Con ellos, se determinaron las características es- 





tructurales del avión, modos propios y frecuencias 
que son como la “huella digital” de la configuración 
del avión. Esos modos propios y frecuencias son las 
que posteriormente se supervisaron en vuelo. 

En la figura 3 se presenta una imagen de una de 
las configuraciones de avión ensayadas, y que tam- 
bién sirvió para comprobar el buen estado de la es- 
tructura del avión instrumentado. 

Al objeto de analizar la posible interacción entre 
misil Taurus bajo plano con configuraciones de 
avión EF-18 con misiles aire-aire instalados, se rea- 
lizó un rodaje a alta velocidad, para confirmar que 
el sistema de mandos de vuelo del avión no se ve 
afectado por la instalación del misil Taurus en la fa- 
se de despegue. Hay que destacar que el sistema de 
mandos de vuelo del avión EF-18 es digital “fly-by- 
wire” y puede verse influido por señales de vibra- 
ción estructurales. 

Previo a los ensayos de separación, se realizaron 
ensayos de lanzamiento en foso para comprobar las 
características de separación del misil, con una do- 
ble finalidad, primero identificar la secuencia de 
lanzamiento y segundo, validar el modelo de sepa- 
ración utilizado para realizar los cálculos teóricos 
(ver figuras 4 y 5). 

También se realizaron ensayos en tierra de com- 
patibilidad electromagnética, y de verificación de 
estiba en avión y carga de misión, ver figura 6. 

En base a la documentación disponible de los sis- 
temas que equipan al misil Taurus, se elaboró el 
Documento de Control de Interfase (ICD) para ase- 
gurar la compatibilidad software con el EF-18 mo- 
dernizado, y previamente a los ensayos en vuelo re- 
alizar los ensayos pertinentes en banco. 
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ENSAYOS EN VUELO 


Una vez completadas con éxito las tareas en tie- 
rra, se procedió a la realización de los ensayos en 
vuelo correspondientes. Todos se realizaron con 
aviones instrumentados apropiados al objeto de ca- 
da ensayo. 

Para determinar la envolvente de transporte de las 
configuraciones de avión EF-18 propuestas, se reali- 
zaron dos fases, la primera en condiciones subsóni- 
cas (<0.95 IMN), y durante la segunda se realizaron 
ensayos en vuelo supersónicos de flameo. Estos en- 
sayos contaron con la ventaja de disponer reabaste- 
cimiento en vuelo para aumentar el tiempo de vue- 
lo de obtención de datos. 

Posteriormente, se realizaron vuelos de ensayos 
para evaluar las cualidades de vuelo del avión dedi- 
cando especial atención a las posiciones de centro 
de gravedad más retrasado y máxima asimetría. 
También se realizaron ensayos en vuelo de actua- 
ciones para determinar el índice de resistencia del 
misil Taurus. Incluso se han evaluado las cualidades 
de vuelo del avión durante la maniobra de reabaste- 
cimiento en vuelo con diferentes configuraciones. 
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Adicionalmente, se han realizado enganches de ba- 
rrera en condiciones de máxima asimetría de aterri- 
zaje, tanto para comprobar las características de 
controlabilidad del avión en tierra, como de esfuer- 
zos y dinámica en la estructura del avión. 

Una vez determinada la envolvente de velocidad 
de transporte para las configuraciones de interés, se 
realizaron vuelos de cargas de transporte para verifi- 
car que no se superan los esfuerzos máximos permi- 
tidos en la estructura del avión. Previos a los ensa- 
yos de separación, se realizaron ensayos en vuelo 
para comprobar las acciones aerodinámicas que ac- 
tuaban en el misil Taurus en base a las cargas de 
transporte que aparecían en el pilón del avión, y 
ajustar así el modelo teórico de separación. 

Establecida la envolvente de transporte, se realiza- 
ron los ensayos de separación con lanzamientos en 
vuelo de misiles Taurus inertes. Y por último, para 
completar los ensayos de validación y verificación 
del OFP-06E, se realizaron en Sudáfrica, durante la 
operación Cruz del Sur, ensayos de separación de 
dos misiles Taurus reales (figura 7). 

Estos últimos han supuesto el colofón de todas las 
actividades descritas, y han proporcionado eviden- 


A AP 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 2009 


cias para asegurar la plena funcionalidad del avión 
EF-18 modernizado con el misil Taurus. Arma y 
avión se hablan y se entienden, y el proceso com- 
pleto desde la separación del misil desde el EF-18 
hasta llegar al objetivo ha sido satisfactorio. 

En resumen, desde el mes de enero de 2007 has- 
ta el mes de mayo de 2009, se han realizado más 
de 50 vuelos de ensayos con siete configuraciones 
diferentes de avión EF-18 y misiles Taurus instala- 
dos. 


APOYOS 


Para completar las complejas actividades ante- 
riormente descritas, se han empleado una gran va- 
riedad de recursos, y requerido apoyos por parte de 
diferentes organismos e instituciones. Primero, hay 
que resaltar el apoyo obtenido del Ministerio de 
Defensa alemán, cediendo para los ensayos de in- 
tegración física en el EF-18 tres misiles Taurus iner- 
tes, así como asesoramiento basado en su experien- 
cia del misil en el avión Tornado. El apoyo se ha 
efectuado, tanto en las instalaciones del CLAEX co- 
mo en Sudáfrica, utilizando su equipo de recepción 
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de telemedida que equipaba los misiles Taurus y Figura 7 


que finalmente fueron lanzados en Sudáfrica. 

El INTA ha apoyado la realización de ensayos en 
tierra y los ensayos en vuelo que se han realizado 
en las instalaciones de El Arenosillo (Huelva). 

La Escuela Técnica Superior de Ingenieros Aero- 
náuticos ha colaborado con el CLAEX en la prepa- 
ración del modelo de separación del EF-18. 

Para la preparación de los ensayos de lanzamien- 
to reales, se analizaron distintas posibilidades, en 
cuanto a los requisitos de seguridad, espacio dispo- 
nible, y seguimiento de los ensayos. Con objeto de 
verificar la infraestructura y conocer las capacida- 
des del polígono de Overberg, utilizado frecuente- 
mente por el Ejército del Aire alemán para ensayar 
las capacidades del misil Taurus con el avión Tor- 
nado, el Mando de Apoyo Logístico nombró una 
comisión integrada por representantes de MALOG, 
MACOM, EMA, ALA 12 y CLAEX, acompañados 
por un representante de SENER. Todos ellos realiza- 
ron una visita a las instalaciones ('site survey”) du- 
rante el mes de mayo de 2008 y llegaron a la con- 
clusión que el polígono de Overberg presentaba 
características suficientes y disponía de instalacio- 
nes idóneas para este tipo de ensayos. 

La excelente coordinación entre los distintos man- 
dos y unidades del Ejército del Aire ha permitido que 
la exhaustiva preparación de los ensayos realizados, 
haya tenido como resultado un rotundo éxito. 


CONCLUSIONES 


La integración del misil Taurus en el avión EF-18 
modernizado ha supuesto un gran reto para el Ejér- 
cito del Aire. Aunque el trabajo no ha sido sencillo, 
y durante este tiempo ha habido que solucionar nu- 
merosos avatares, la enorme dedicación y esfuerzo 
realizados por el personal participante, en estos 
años, han proporcionado un resultado satisfactorio. 

Con la experiencia acumulada durante la integra- 
ción del misil Taurus en el avión EF-18 modernizado, 
el CLAEX estaría en disposición de acometer otras in- 
tegraciones de complejidad similar, como podría ser 
la integración del misil Taurus en el EF-2000. e 
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magina que te dejan de repente en un caza 

con una cúpula opaca y que tienes que nave- 

gar más de doscientas millas a casi 600 kts y 
a pocos metros de altura sobre el terreno, para 
llegar al objetivo a la hora prevista con una pre- 
cisión milimétrica. Así es como vuela el Taurus, 
un sofisticado misil aire-superficie, que ya está 
dado de alta en el inventario de los F-18 MLU 
españoles. 

El Taurus es un arma diferente al resto de que 
disponen los cazas españoles. Cuando un piloto 
lanza una bomba, ha tenido primero que aproxi- 
marse a su objetivo evitando todo tipo de amena- 
zas aéreas y terrestres, y después identificar el 
blanco a batir. Durante todo el vuelo, el piloto, 
con su experiencia y conocimientos, y ayudado 
por los sistemas de abordo y del resto del paquete 
de ataque, evalúa constantemente la situación y 
toma decisiones que le permitan llegar cerca del 
objetivo, identificarlo y maniobrar para lanzar la 
bomba en parámetros; el resto del trabajo corre a 
cargo del arma lanzada. El Taurus “simplifica” la 
labor del piloto, ya que por su gran alcance per- 
mitirá ser lanzado fuera del radio de acción de las 
defensas enemigas. En este caso, la responsabili- 
dad del piloto es la de llegar al punto planeado de 





Vista general de la misión de ataque al Bloque. 
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suelta del misil a la hora establecida y en paráme- 
tros, el resto de la misión es cosa del Taurus: “na- 
vegar cerca de 20 minutos a casi 600 nudos ro- 
zando las copas de los árboles y dar en el objeti- 
vo”. Durante esos “20 minutos” el misil vuela 
autónomo una ruta planeada con anterioridad, y 
no tiene la capacidad de “evaluar la situación y 
tomar decisiones tácticas”, su tarea consiste en se- 
guir de la manera más precisa posible la ruta car- 
gada en su computador de navegación: una vez 
lanzado ya no hay marcha atrás. Es por ello que, a 
la hora de preparar la ruta del misil, haya que te- 
ner en cuenta muchos detalles que un piloto a los 
mandos de un caza iría procesando en tiempo re- 
al durante el vuelo. 

Pero empecemos de una forma más ordenada. 
El misil Taurus dispone de un computador de na- 
vegación que se nutre de varias fuentes de infor- 
mación: Inercial-GPS, TRN (navegación con refe- 
rencia al terreno basado en el uso de un radio-altí- 
metro) e IBNs-UP (actualización de la posición 
basada en el reconocimiento de imágenes infra- 
rrojas de determinados puntos a lo largo de la ru- 
ta). Durante el vuelo el computador procesa todas 
las fuentes de posicionamiento y las combina por 
medio de un filtro de Kalman para obtener la posi- 
ción más precisa posible (proceso de hibridación). 
Para que todo este proceso sea posible es necesa- 
rio preparar una compleja base de datos que per- 
mita: 

e Disponer de datos fiables de elevación del te- 
rreno (por ejemplo DTED, Digital Terrain Eleva- 
tion Data) y de obstáculos para poder planear la 
misión y para que durante el vuelo se pueda volar 
con referencia al terreno a la menor altitud posi- 
ble. 

e Disponer de IBNs (modelos infrarrojos de 
puntos geográficos) para poder actualizar la posi- 
ción durante la ruta. 

Esta base de datos se genera en el CMP (sistema 
de planeamiento de misión centralizado, que se 
compone de varios ordenadores conectados a un 
servidor central). El CPM es operado por varios su- 
boficiales destinados en el Grupo 47. Una vez ge- 
nerada la base de datos, ésta se transfiere al DMP 
(sistema de planeamiento de misión descentraliza- 
do, formado por varios ordenadores independien- 
tes con el software específico para preparar la mi- 
sión de cada misil). Al igual que con el CMP, el 
DMP es operado por suboficiales del Grupo 47, 
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aunque para la campaña de Sudáfrica la respon- 
sabilidad de preparar las misiones en el DMP re- 
cayó en los pilotos de ensayo del CLAEX. 

Antes de empezar a exponer el proceso de pla- 
neamiento de las misiones voladas en Sudáfrica 
es conveniente comentar unos detalles sobre el 
Taurus: 

e El misil debía diseñarse inicialmente para ser 
lanzado desde el Tornado, con el requisito de 
que cada avión pudiera llevar dos misiles en su 
panza. 

e Debía tener un sensor infrarrojo para asegurar 
la precisión en la fase de ataque y para ser utiliza- 
do durante la fase de crucero para actualizar la 
posición inercial. 

e Debía poseer una reducida RCS (Radar Cross 
Section, dificultad para ser detectado por un ra- 
dar 

e Debía ser capaz de volar a gran velocidad y a 
muy baja cota, que unido a su reducida RCS au- 
mentaría la probabilidad de supervivencia frente 
a las defensas enemigas. 

e Y además debía ser capaz de llevar una im- 
portante carga explosiva a una distancia mínima 
de 350 km consiguiendo penetrar varios metros 
de hormigón antes de detonar. 

Todos estos requisitos y alguno más resultaron 
en un misil muy pesado y con una superficie alar 
pequeña, por lo que su capacidad de maniobra 
(factor de carga Nz O gs) no es muy grande. Por 
ello, el radio de viraje a lo largo de la ruta resulta 
bastante mayor que el de un caza tipo EF-18. Pa- 
ra una misión normal del Taurus esto no es pro- 





blema, puesto que la trayectoria que seguiría el 
misil, desde el punto de lanzamiento hasta el ob- 
jetivo, será en la mayoría de los casos bastante 
rectilínea. Sin embargo, para el ensayo en Sudá- 
frica, si se quería que el vuelo del misil fuera lar- 
go, las dimensiones del polígono (70x20 km) 
obligaban a que el misil diera dos o tres vueltas 
por el mismo, realizando varios virajes de más de 
180 grados de cambio de rumbo. Y no sólo se 
maniobraba en el eje horizontal, sino que el Tau- 





Vista general de la misión de ataque al Refugio. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 2009 





Visita a la a 
célula de 0 
planeamiento yn 


Taurus U) 
alemana en O 
Búchel. 


Jesús Plaza Aguilera 














Eduardo Curiel Tormo 


947 


O 


dossier 


Estación de 


948 


trabajo 
DMP. 


rus iba constantemente subiendo y bajando para 
mantener las alturas sobre el terreno definidas en 
el planeamiento, exprimiendo al máximo su capa- 
cidad de maniobra. 

A finales del año 2007 se impartieron dos cur- 
sos, uno para los operadores del CMP (cuatro se- 
manas) y otro para los del DMP (una semana). 
Aunque el nivel de los cursos fue bastante bueno, 
lo cierto es que para unos operadores sin conoci- 
mientos previos de todas las herramientas infor- 
máticas relacionadas con el Taurus, la tarea de 
asimilar una avalancha de datos y de información 
compleja y extensa supuso un gran reto; y poco a 
poco y gracias al correo electrónico y no pocas 
llamadas a los instructores del curso, la luz se 
abría paso entre tantos bits. Comenzaba la cuenta 
atrás para tener preparadas dos misiones válidas 
para septiembre de 2008. Aunque nueve meses 
parezca tiempo más que suficiente para preparar 
unas misiones (y cierto que lo es, pero ahora, 
cuando contamos con personal preparado y con 
suficiente experiencia a sus espaldas), lo cierto es 
que al final no sobró mucho margen. La principal 
dificultad y lo que llevó más tiempo fue el proce- 
so de obtención de imágenes satélites del polígo- 
no sudafricano, de DTEDSs y cartografía actualiza- 
dos de la zona, etc. Una vez conseguido todo es- 
to, el CMP pudo empezar a preparar la base de 
datos fuente que el DMP necesitaba para comen- 
zar el planeamiento de las misiones. 

Es obligado comentar que desde el principio, la 
Fuerza Aérea alemana estuvo apoyando de mane- 
ra sobresaliente todo el proceso del planeamiento 
de las misiones. Uno de los apoyos más importan- 
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tes tuvo lugar en la primavera de 2008, cuando 
nos acogieron durante algo más de una semana 
en la Base Aérea de Búchel, donde los alemanes 
tienen ubicada su célula de planeamiento del 
Taurus. En aquella ocasión, los expertos en plane- 
amiento, el major Oliver Strothmann y el resto de 
su equipo, nos dedicaron toda su atención y pa- 
ciencia para resolver nuestras innumerables dudas 
y para mostrarnos su experiencia y sus lecciones 
aprendidas durante las campañas alemanas en Su- 
dáfrica. En definitiva, unos días muy provechosos 
en los que se le dio un importante empujón a la 
capacidad de planeamiento del personal español. 

Mientras, en Sudáfrica, se construían los dos 
blancos para sendas misiones. La elección de los 
blancos, su situación y orientación fue otra de las 
cuestiones en las que hubo que pararse a reflexio- 
nar, puesto que todos estos detalles condiciona- 
ban en gran medida el final de la ruta y la manio- 
bra de ataque. El primero de los blancos, “el blo- 
que”, pretendía simular un bunker de 3 plantas al 
que había que atacar con un picado de 90". Se 
construyó usando 12 contenedores marítimos es- 
tándar de 20 pies que se pintaron de blanco. Para 
que tuviera contraste infrarrojo con el terreno cir- 
cundante y así poder planear un ataque directo se 
le pintó una franja negra en la parte superior. El 
segundo blanco, “el semi-refugio”, pretendía si- 
mular un barracón o refugio donde se protegen 
los cazas en las bases aéreas. En realidad se cons- 
truyó una cuarta parte de un refugio real (lo míni- 
mo necesario para conseguir el efecto deseado). 
Los materiales utilizados fueron de nuevo conte- 
nedores marítimos, madera y tela. En este caso el 
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ataque sería con un picado de 60* y el refugio no 
tendría contraste infrarrojo con el terreno circun- 
dante, es decir, no sería visible para el sensor IR 
del Taurus, por lo el ataque sería tipo “OFFSET”. 
En esta modalidad de ataque se busca una fuente 
IR en los alrededores y se planea que el misil va- 
ya volando hacia el blanco “invisible”, mirando 
con el sensor a la fuente IR y calculando en todo 
momento la posición relativa del blanco con res- 
pecto a dicha fuente (offset), de manera que al fi- 
nal la precisión que se consigue es similar a la del 
caso anterior. 

En cuanto se dispuso de las primeras imágenes 
por satélite y se importaron en el CMP, los opera- 
dores empezaron a crear puntos de actualización 
de la navegación basados en imágenes infrarro- 
jas, más conocidos como IBNs. Aquí la experien- 
cia y la imaginación son los ingredientes funda- 
mentales para que el IBN sea provechoso. La difi- 
cultad radica en que el sensor IR del misil trabaja 
dibujando líneas rectas de cierta longitud entre 
dos zonas colindantes que tienen diferente tem- 
peratura, como por ejemplo entre una carretera 
asfaltada y la hierba que hay a su lado; o entre un 
lateral de una balsa de agua y el terreno circun- 
dante... Entonces la tarea del operador consiste 
en encontrar en una imagen satélite todas esas 
rectas, imaginándose lo que el sensor verá cuan- 
do en mitad de la ruta apunte hacia él, teniendo 
en cuenta muchísimas variables como: a qué ho- 
ra del día pasará el misil; qué condiciones meteo- 
rológicas predominan en la zona: lluvia, sol, bru- 
ma; por qué sector vendrá el misil; si hay líneas 
paralelas cercanas que puedan dar lugar a que el 
misil confunda unas con otras; si las rectas en- 
contradas tienen al menos tres direcciones distin- 
tas y un largo etcétera. En definitiva, un proceso 
difícil que requiere mucha concentración y pa- 
ciencia. Para asegurar la calidad de los IBNSs, se 
acordó que cada vez que se finalizara uno, el res- 
to de operadores lo comprobarían en busca de 
posibles errores o mejoras. 

Mientras tanto, en el DMP se empezaba a defi- 
nir el escenario: se concreta la zona de operacio- 
nes, se preprocesan los datos de elevación del te- 
rreno y de obstáculos, se modelan los dos blan- 
cos, se introducen las zonas restringidas por las 
que no podía volar el misil, etc. Y entonces arran- 
caba el planeamiento de cada misión individual, 
desde el objetivo hacia atrás. Se comienza dise- 
ñando la maniobra de ataque: dónde debe im- 
pactar el misil, qué tipo de pop-up es el más con- 
veniente, con que velocidad mínima debe llegar, 
etc. Posteriormente se va construyendo la ruta en 
sentido inverso hasta el punto de lanzamiento. 
Los objetivos de planificación de la ruta eran va- 
rios, entre ellos destacan: 

e Conseguir que el misil sobrevolase el mayor 
número de IBNSs, para así evaluar, analizar y sa- 





car provecho del trabajo realizado en el CMP, 

e Maniobrar al misil en los planos horizontal y 
vertical al máximo de su capacidad, 

e Incluir tramos de la navegación en los que se 
desconectaba el GPS, simulando perturbación del 
mismo 

e Conseguir que la ruta fuera larga, al menos 
entre el 80 y el 90% del alcance nominal máximo 
del misil 

e Colocar el punto de lanzamiento lo más cer- 
ca posible de un puesto de optrónicos, para que 
se pudiera grabar desde tierra la secuencia de 
lanzamiento. 

Con todos estos objetivos presentes y sobre to- 
do respetando las zonas restringidas, tras no po- 
cas horas frente a la máquina modificando veloci- 
dades, alturas, puntos de paso, etc., el resultado 
de las rutas es el que se puede apreciar en las 
imágenes que acompañan a este artículo. Una 
vez finalizado el planeamiento de las misiones en 
el DMP se enviaron a la industria y al polígono 
para su revisión y conformidad: 

e La industria TSG, que comprobaría si todo lo 
planeado era correcto, desde el punto de vista de 
asegurar que el misil sería capaz de alcanzar el 
blanco tal y como se había planeado. 

e El polígono OTB en Sudáfrica, que compro- 
baría que el misil se mantenía siempre dentro del 
polígono, que no sobrevolaba ninguna zona res- 
tringida y que estaba permanentemente dentro 
del alcance de las antenas y radares de segui- 
miento. 

Hubo que retocar algunos tramos de la ruta pa- 
ra evitar que el misil se acercase demasiado a las 
zonas restringidas, o para mejorar las condiciones 
para el reconocimiento de los IBNs. En definitiva, 
que tras unos retoques, ¡por fin! se podía afirmar 
con tranquilidad que las rutas de los dos misiles 
Taurus para ser lanzados en tierras sudafricanas 
estaban listas para cumplir su misión e 
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Ensayos en vuelo en el hemisferio 
sur 


Jesús ANTONIO RUIZ GÓMEZ 
Comandante de Aviación 





OBJETIVO 


omo parte final del programa de integración 

del misil Taurus en el F-18, dentro de la Vali- 

dación y Verificación del OFP 06E, la opera- 
ción “Cruz del Sur” ha permitido al CLAEX finalizar 
con éxito la misión encomendada. El objetivo no 
era otro que la verificación, mediante el lanzamien- 
to de dos misiles reales, de la separación segura en- 
tre avión y misil y la constatación de que la comuni- 
cación entre ellos era satisfactoria. 

Adicionalmente, aprovechando la gran extensión 
del polígono de ensayos sudafricano, se programó 
el lanzamiento simultáneo de dos bombas guiadas 
por GPS y láser, del tipo Enhanced Paveway ll. Se 
pretendía de este modo ampliar considerablemente 
el margen de utilización de esta valiosa arma. 


Una primera valoración rápida, no deja lugar a 
dudas: ambos objetivos, primario y secundario, se 
cumplieron satisfactoriamente. 


OVERBERG 


Debido a las características del misil Taurus y su 
gran radio de acción, no había muchos polígonos 
de ensayo en el mundo que nos permitiesen su lan- 
zamiento. Para ello, era preciso una larga fase de 
navegación en la que se pudiesen comprobar los di- 
ferentes modos de actualización o “update” y, lo 
más importante, un permanente seguimiento del mi- 
sil y la recepción de los datos que su telemetría en- 
viaba en tiempo real. El polígono de ensayos de 
Overberg (OTB) cumplía con todos los requisitos de 
seguridad, capacidad de seguimiento y compatibili- 
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dad con los sistemas de telemetría del misil y del F- 
los 

Este polígono pertenece a una empresa privada 
que gestiona todos los apoyos necesarios en mate- 
ria de ensayos: 

- espacio aéreo, 

— sistemas optrónicos y radar para el seguimiento 
de los aviones, misiles y bombas, 

— sistemas de recepción de señales de telemetría, 

- estación de seguimiento de los ensayos, 

— preparación de los “targets”, 

- seguridad 

Adyacente al polígono de ensayos se encuentra 
la Base Aérea de Overberg, perteneciente al Ejér- 
cito del Aire sudafricano. En ella se encuentra su 
centro de ensayos en vuelo y una unidad de ins- 
trucción elemental en vuelo dotada de material 
PC-7. 


PREPARACIÓN 


A good test plan may precede a bad report, 
but the reverse ¡is seldom true 
ORvVILLE WRIGHT 


Que los resultados obtenidos en los vuelos de en- 
sayo en Sudáfrica hayan sido satisfactorios no ha si- 
do simple casualidad. La preparación, planeamien- 
to y el trabajo previo habían sido exhaustivos. Todo 





ello simplificó la complejidad de los vuelos y per- 
mitió reducirlos al mínimo imprescindible. 

El lanzamiento de estos dos misiles Taurus vino 
precedida de una extensa campaña de ensayos que 
comprendieron la integración física (flutter, cargas, 
cualidades de vuelo, separación...) y la integración 
software (comunicación avión-misil). 

Previo al lanzamiento de cada misil, se debía ha- 
cer un vuelo con el misil en modo cautivo: en este 
modo el misil “cree” que ha sido lanzado, activa 
parte de sus sensores y trata de seguir la ruta plane- 
ada, cuando en realidad sigue colgado en el avión, 
que es el que debe volar la ruta planeada. Uno de 
los objetivos de este vuelo era la validación de la 
ruta y los puntos de actualización de la navegación 
(IBNs). Para ello, era fundamental seguir la ruta del 
misil con una precisión de metros. El sistema de na- 
vegación del C.15M permite lograr esa precisión 
sin problemas, pero no está preparado para seguir 
las rutas “serpenteantes” voladas por el Taurus (en 
realidad el Taurus vuela una secuencia de cientos 
de tramos rectos con waypoints separados 200 me- 
tros). La opción que se escogió fue “sacar un panta- 
llazo” de las misiones planeadas en el sistema de 
planeamiento de misión del Taurus (DMP) y geore- 
ferenciarlas. Este mapa georeferenciado fue cargado 
en la base de datos del computador táctico del 
avión (TPAC) para que el piloto pudiera presentarlo 
en la pantalla central y volarlo “a mano”. En reali- 
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dad lo que se consigue es que el piloto pueda seguir 
la ruta poniendo el avión sobre la línea pintada en 
el mapa como en un videojuego. Para poder entre- 
nar las rutas reales, las sudafricanas, en España, se 
volvieron a georeferenciar de nuevo los pantallazos 
encajándolos dentro de la zona de trabajo D-131. 
De este modo, antes de viajar a Sudáfrica, se vola- 
ron las dos misiones sobre la Península, permitiendo 
a los pilotos adquirir la suficiente familiarización 
con el procedimiento y con las misiones, para volar- 
las con la necesaria precisión ya sobre el polígono 
de tiro sudafricano. 


BASE AÉREA DE OVERBERG 


Las operaciones aéreas desde la Base Aérea de 
Overberg fueron muy sencillas. La base tiene poca 
actividad aérea y cuando se programaban nuestros 
vuelos de ensayo se reducían a lo mínimo impres- 
cindible, dándonos siempre prioridad. 

Todo el personal y los servicios de la Base Aérea 
están preparados para trabajar en el entorno de los 
“ensayos en vuelo”. Entienden perfectamente las 
particularidades y problemas de este tipo de opera- 
ción y facilitan enormemente la coordinación y fle- 
xibilidad. 

Desde base Ops se coordinaban los planes de 
vuelo, información meteo, NOTAM's y cualquier ti- 
po de apoyo a las operaciones. Ellos tenían una pla- 
nificación inicial de los seis vuelos planeados, que 
se actualizaba con 24 horas de antelación. Con esta 
premisa, coordinaban el resto de actividad aérea de 





la Base para que tuviese un impacto mínimo en los 
vuelos de ensayo. 

El trabajo realizado por el servicio ATC fue fran- 
camente positivo. La experiencia de los controlado- 
res anticipando nuestras necesidades, la flexibilidad 
en la correcta aplicación de sus procedimientos y la 
buena predisposición de todo el personal, facilita- 
ron enormemente las operaciones. Un corto briefing 
el día anterior era suficiente para garantizar que na- 
die interfiriese en nuestro trabajo. De hecho en nin- 
guno de los seis vuelos realizados se tuvo el más 
mínimo retraso imputable a ATC (rodaje, despegue 
y recuperación). En resumen, un auténtico “lujo” 

La base está “dentro” del espacio aéreo dedicado 
a los ensayos. El controlador transfiere los aviones al 
“conductor de ensayos” inmediatamente después 
del despegue y monitoriza la frecuencia dedicada a 
“ensayos”. Esto permite optimizar al máximo el 
tiempo efectivo de vuelo dedicado a la misión. 


ESTACIÓN DE SEGUIMIENTO DE LOS ENSAYOS 


En el polígono de ensayos existe una sala para la 
conducción y seguimiento de los ensayos que nos 
recordaba a las estaciones de la NASA de los docu- 
mentales de los años 70. 

La estación de seguimiento es muy completa y 
tiene múltiples puestos para la “conducción de en- 
sayos”, pantallas para proyectar las imágenes de los 
optrónicos en tiempo real y una configuración flexi- 
ble que permite monitorizar trayectorias y los datos 
de telemetría a los “conductores del ensayo”. 
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Los puestos clave durante los vuelos de ensayo 
han sido: 

— “CEBRA”, con el conductor del ensayo (Inge- 
niero de Ensayos del CLAEX). 

- “TIO”, con el responsable de la seguridad y co- 
ordinación de los medios del Polígono. 

- “TM”, con el responsable de monitorizar los 
datos de telemetría del misil. 


OPERACIONES AÉREAS 


Se realizaron un total de seis vuelos, todos ellos 
de ensayo. 

Cualquiera que conozca la complejidad y la ne- 
cesidad de coordinación que conlleva la ejecución 
de vuelos de ensayo se sorprendería de que apenas 
24 horas después de pisar suelo sudafricano se pu- 
diese realizar el primero de los vuelos. 

Los F-18 y el personal del destacamento llegaron 
el martes 5 de mayo por la tarde/noche. El miérco- 
les fue un día “intenso” para todos: 

— El personal de mantenimiento, una vez que la 
carga pasó los trámites aduaneros, tuvo que vaciar 
los contenedores y preparar y configurar los avio- 
nes. Esto incluyó la instalación de la instrumenta- 
ción y cámaras embarcadas en los aviones. 

— El grupo dedicado a instrumentación, tuvo que 
instalar los equipos de recepción de telemetría y 
comprobar su funcionamiento. 

— El Grupo de Ensayos tuvo que coordinar con el 
polígono los procedimientos, seguridad y forma de 
operación; y con la base aérea, todo lo referente a 
Operaciones. 

Cabe señalar que todo este proceso nunca se hu- 
biese podido realizar sin el apoyo y coordinación 
previa realizada de manera brillante por el personal 
representante de MALOG/DIS así como al esfuerzo 


del personal y los medios de otras muchas unida- 
des del EA (Ala 12, 47 Grupo, Ala 31, 802 Esdrón, 
LE, ED elle. 


Vuelo 1: jueves 7 (4 aviones) Familiarización: 

El inicio de la campaña de vuelos comenzó cum- 
plimentando el requisito de vuelo de familiariza- 
ción, que la Fuerza Aérea sudafricana exige a las 
naciones usuarias del polígono. 

El objetivo de este vuelo fue conocer los proce- 
dimientos de operación locales así como realizar 
una aproximación en el alternativo primario (Aero- 
puerto Internacional de Ciudad del Cabo). Ade- 
más, aprovechando que estos vuelos no suponían 
una carga de trabajo excesiva, se incluyeron en 
ellos unos puntos para practicar algunas partes es- 
pecíficas de los lanzamientos y para la comproba- 
ción de la instrumentación y la telemetría. Para 
ello se pusieron en vuelo los cuatro aviones divi- 
diéndolos en dos parejas. La primera se centró en 
la práctica de la fase final de vuelo de misil Taurus 
(maniobra de gran dificultad ya que el misil efec- 
túa una maniobra de ataque tipo “pop-up” con 902 
y 60% de picado); y la segunda en la práctica de los 
tráficos de lanzamiento de EP-Il y comprobación 
del estado de los POD Litening, los cuales se habí- 
an trasladado en T-10. Ya en este vuelo se pudo 
comprobar como las condiciones meteorológicas 
de la zona de operación eran muy cambiantes y 
pasarían a ser un factor importante en la planifica- 
ción de los vuelos. Se despegó con un día de sol y 
moscas, la aproximación a Ciudad del Cabo (apro- 
ximadamente a 80 NM) se realizó con el campo 
en mínimos y de regreso a Oberberg se tenía un te- 
cho de 5.000 ft. Los sudafricanos utilizan una frase 
muy significativa para definir esta meteorología tan 
cambiante “you can experience the four seasons in 
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just one day” (tu puedes vivir las cuatro estaciones 
en solo un día). 


Vuelo 2: viernes 8 (2 aviones), Taurus 1 Rehersal: 

En este vuelo, se simuló el primer lanzamiento de 
Taurus. Tras el “pickle”, el misil se “cree” que está 
volando, el piloto vuela la ruta planeada y el misil 
activa sus sensores, identifica los puntos de actuali- 
zación (IBN's) y realiza internamente correcciones a 
la navegación. En la parte final, el piloto debe volar 
con precisión la maniobra de ataque; el misil, con 
sus sensores, identifica el target. En tiempo real, el 
misil, con su sistema de telemetría envía los datos a 
tierra. De esta forma se valida el planeamiento de la 
ruta y ataque. 


Vuelo 3: lunes 11 (2 aviones), Taurus 2 Rehersal. 

Con el objetivo de simular el segundo lanzamien- 
to de Taurus. Adicionalmente, y tras volar la ruta y 
el ataque del Taurus, el avión seguidor practicó los 
circuitos de lanzamiento de EPII. 


Vuelo 4: martes 12 (2 aviones), EP Il Live. 

Se realizó el lanzamiento simultaneo de las dos 
EP-II, guiando una con GPS/LASER y la otra sólo 
GPS. Este vuelo era parte de la validación y verifica- 
ción de la OFP-06, buscando un doble objetivo: ve- 
rificar el correcto funcionamiento de la integración 
software y finalizar la comprobación de la envol- 
vente de la EP-l1. 

Debido a las condiciones de lanzamiento previs- 
tas (alta cota, offset lateral y extremo de envolvente), 
ante las reducidas dimensiones del objetivo y las 
condiciones meteorológicas, fue necesario realizar 
un par de pasadas cámara para confirmar la identifi- 
cación del target así como el correcto funciona- 
miento del POD Litening. De nuevo, y al igual que 
el día del vuelo de familiarización, las condiciones 
meteorológicas pasaron a ser un factor muy impor- 
tante en el desarrollo del vuelo. 

La hora a la que se realizó el vuelo (cercano al 
ocaso) y la continua bruma que acompañaba la zo- 
na del polígono, redujeron la visibilidad y contraste 
infrarrojo; lo cual perjudicó enormemente la identi- 
ficación del objetivo. Además al poco de tomar, al 
igual que en el día de la familiarización, la meteoro- 
logía volvió a cambiar cubriéndose toda la zona 
con un techo de nubes aproximadamente a 7.000 ft. 
Todo lo anterior no impidió que las bombas se lan- 
zasen en las condiciones previstas. 


Vuelo 5: viernes 15 (2 aviones), Taurus 1 Live. Se 
realizó el primer lanzamiento de misil Taurus contra 
un target tipo “edificación” y ataque final con 90" 
de picado. El funcionamiento del misil fue óptimo, 
tanto en cuanto a la separación, navegación, ata- 
que, guía final y espoleta. Las condiciones meteoro- 
lógicas fueron marginales, con nubes bajas y turbu- 
lencia severa. 


Vuelo 6: miércoles 20 (2 aviones), Taurus 2 Live. Es- 
te segundo lanzamiento fue contra un target oblicuo 
y ataque con 60* de picado. El funcionamiento del 
misil volvió a ser “perfecto”. 

Se había cumplido satistactoriamente la misión. 
En cuanto a operaciones, el balance no pudo ser 
mejor: 

— Mantenimiento funcionó a la perfección: los 
aviones estuvieron listos y no hubo ningún aborto. 

— Las misiones se ejecutaron según lo previsto, 
no hubo necesidad de repetir ni realizar vuelos 
adicionales. 


MISIÓN TAURUS LIVE 


Sin duda alguna, las “estrellas” de la operación 
Cruz del Sur fueron los dos lanzamientos de misil 
Taurus. 

La misión comenzaba el día anterior fijando, en 
un briefing con el polígono de ensayos, las tareas y 
secuencia de eventos de todos los participantes: 

— preparación de misil, test iniciales, carga de mi- 
sión, carga en el avión,... 

— vuelo de ensayo: tripulaciones, conductores de 
ensayo, telemetría, apoyo de la industria, .... 


Día D 

Las condiciones meteo son marginales. Tenemos 
el frente encima. La visibilidad es buena pero fuer- 
tes vientos del oeste traen continuamente capas de 
nubes bajas. El techo de nubes cambia en apenas 
20 minutos. Se sigue con el proceso esperando que 
la meteo mejore. 

H-3 horas: personal de Mantenimiento prepara 
los aviones. Tripulaciones y conductores del ensayo 
dan el briefing final. 

H-1,5 horas: test de misil en el avión. 

Debido a la meteo se da un ROLEX+30min. 

H-50 min: lanzamiento a los aviones. Se hace la 
prevuelo y se decide esperar a pie de avión a que 
mejoren las condiciones. 

H+10: meteo informa que en media hora mejora- 
rán un poco las condiciones. Nos lanzamos. 

H+30: despegue de los aviones. 

Por fin en el aire. El destacamento entero es plena- 
mente consciente de la importancia de la misión. 
Una palabra define el estado anímico de todos noso- 
tros: tensión. Las comunicaciones se minimizan, rea- 
lizamos el primer tráfico “cámara” y confirmamos la 
tregua que la meteorología nos concede. Sopesamos 
las variables y tomamos una decisión: ¡Lanzamos!. 
Viramos viento en cola para el siguiente tráfico. Han 
trascurrido apenas 10 minutos y las condiciones me- 
teo desde el aire han empeorado... nos asaltan las 
dudas... Aunque no vemos el terreno, desde el Polí- 
gono nos confirman que el techo de nubes permite el 
lanzamiento. Decisión tomada: seguimos adelante. 

El silencio previo al lanzamiento refleja mejor que 
nada la importancia del momento. Comienza la 
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cuenta atrás: 3, 2, 1 “Pickle”... dos interminables 
segundos más tarde se descuelga el misil del avión 
lanzador... la separación es correcta. Desde el 
avión seguidor se aprecia rápidamente la brusca 
deceleración del misil. La adrenalina nos echa una 
mano con el trabajo en cabina. Gases a idle, freno 
fuera, ¡no lo pierdas de vista!. De repente arranca el 
reactor del misil y... acelera rápidamente, confir- 
mamos por radio que el misil vuela correctamen- 
te... máximo postquemador, ¡Dios mío, cómo co- 
rre!, literalmente nos deja “tiraos”... ok, estamos en 
posición... el misil comienza a descender, vemos 
una nube al frente... nos separamos y “pinchamos” 
las nubes... vemos el agua y el misil... de nuevo en 
posición... Súbitamente, el misil pica de forma 
agresiva. Inicialmente pensamos que se va contra el 
agua... pero vemos como estabiliza perfectamente 
a los 150ft programados... Se ve la línea de costa a 
lo lejos, vamos a 530 KIAS persiguiendo al misil, 
vuela bastante estable. Cuando empezamos a rela- 
jarnos comienza lo peor, cruzamos la línea de cos- 
ta, aumenta la turbulencia, botamos en cabina 
mientras intentamos no perder de vista al misil. 
Aplicando los fundamentos de la aviación táctica, 
como si fuese consciente de que alguien le persi- 
gue, el misil empieza a maniobrar agresivamente: 
cambios en altura y dirección para hacer las “ac- 
tualizaciones” a su sistema de navegación (según se 
había programado). El tiempo que dura el vuelo del 
misil se nos hace interminable. Por fin, empieza la 
maniobra de ataque. Durante el “pop-up” entra en 
nubes y lo perdemos de vista... segundos más tarde 
sale de ellas en un ataque vertical, rectilíneo, certe- 





ro... Un instante después se produce un impacto 
preciso en el centro del objetivo. 

Un único sentimiento nos invade: “SATISFAC- 
CONE 

El misil había volado exactamente sobre la línea 
que se le había programado y había completado el 
ataque con total precisión. 

Tras el aterrizaje y después de las enhorabue- 
nas a todo el mundo... llega una dura reflexión 
para los pilotos (hecha en voz alta por un compa- 
ñero del MACOM): “estos misiles nos van a quitar 
el trabajo”. 


COLOFÓN 


En el mundo de los ensayos en vuelo hay hitos 
que son muy “trascendentes”. El lanzamiento del 
Taurus ha sido uno de ellos. Los pilotos de ensayo 
tenemos la fortuna de poder ejecutar estos vuelos y 
de ser la parte “visible” del proceso. El momento 
efímero en el que se pulsa el “pickle” y la secuen- 
cia comienza, el piloto, representa a todos los que 
han colaborado y han hecho posible que un pro- 
grama del Ejército del Aire se cumpla con éxito. El 
programa había comenzado muchos años atrás y 
de forma directa o indirecta, en un momento u otro 
todo el Ejército del Aire ha tenido que apoyar en 
mayor o menor medida. 

Es de justicia reconocer el esfuerzo y la abnegada 
dedicación de todos aquellos que lo han hecho po- 
sible, en muchos casos de forma anónima. Sin el 
trabajo de todos, jamás se hubiese conseguido el 
resultado final + 
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Operación Cruz del Sur desde el 
punto de vista de SENER 


José MARÍA RODRÍGUEZ MARTÍNEZ 
Ingeniero de la Divisón Aeroespacial de SENER 





se remontan al año 2005 cuando el Ministerio 

de Defensa decidió la adquisición del misil 
Taurus KEPD 350 para cumplir con el requerimien- 
to operativo de dotar al Ejército del Aire con misiles 
crucero (stand-off) que pudieran ser operados y lan- 
zados desde el avión EF-18 (C.CE-1 5). 

El contrato de adquisición fue adjudicado a SE- 
NER Ingeniería y Sistemas, S.A. (SENER) como con- 
tratista principal, con la empresa alemana Taurus 
Systems GmbH (TSG) como subcontratista nomina- 
do al tratarse de un sistema desarrollado y fabricado 
pon Tor 

Puesto que el punto de partida era un misil que 
había sido integrado en el avión Tornado como par- 
te del programa de desarrollo y producción alemán, 
durante la fase de integración se identificaron y rea- 
lizaron las modificaciones necesarias en ambas pla- 
taformas, avión y misil, con el objeto de permitir su 
operación desde el avión EF-18. 


' os antecedentes de la operación Cruz del Sur 


Básicamente dichas modificaciones afectaban a la 
interfaz de comunicaciones misil-avión así como a 
aspectos mecánicos del misil (eliminación del espi- 
got, pintado y etiquetado). 

La integración funcional del misil en el EF 18 
(tarea liderada por el CLAEX con soporte de la in- 
dustria) se inició con la transformación de dos de 
los misiles operacionales en misiles MOM (Mea- 
surement Operational Missile) en octubre de 
2007 

Los misiles MOM son misiles funcionales inertes 
que permiten su utilización repetitiva en vuelos cau- 
tivos, colgados del avión, en tareas de integración y 
pruebas funcionales, con posibilidad de simular el 
lanzamiento del misil desde el avión e incluso el 
vuelo libre del misil, siendo el avión el que sigue la 
trayectoria planificada y teniendo el misil activados 
sus sistemas de navegación. Los misiles MOM van 
equipados con un data recorder, que permite grabar 
en tiempo real una serie de variables significativas 
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de la operación del misil durante el vuelo cautivo, 
para su análisis post vuelo. 

El Ejército del Aire y como parte final del proceso 
de integración del misil Taurus KEPD 350 en el 
avión EF-18, tenía programada la realización de 
unas pruebas de lanzamiento y vuelo libre del misil 
en seguimiento de una misión planificada. Esta 
campaña de lanzamientos fue realizada en mayo 
de 2009 en el polígono de Overberg (Sudáfrica) y 
fue denominada operación Cruz del Sur. 

SENER como contratista principal del contrato de 
adquisición del sistema Taurus KEPD 350 fue re- 
querido para dar el soporte en la ejecución de di- 
chas pruebas a realizar en Sudáfrica. 

El Ejército del Aire decidió que para dicha cam- 
paña de lanzamientos se utilizaran los dos misiles 
MOM que estaban siendo empleados en las prue- 
bas de integración funcional, lo cual requería que 
esos misiles fueran debidamente modificados para 
acomodarlos a las necesidades de las pruebas de 
vuelo libre y cumplir con los requisitos del Ejército 
del Aire (precarga activa sin fragmentación) y los 
del polígono, estos últimos encaminados a garanti- 
zar aspectos de seguridad de la prueba durante la 
fase de vuelo libre del misil. 

Además los misiles llevarían instalada una nueva 
versión de SW como consecuencia de las modifica- 
ciones en el interfaz avión-misil y de los resultados 
obtenidos de las pruebas de lanzamiento por emer- 
gencia efectuadas con misiles no funcionales (utili- 
zados en la fase de integración física) y de los estu- 
dios aerodinámicos, incluyendo la actuación del 
autopiloto del misil durante la fase de separación 
del misil respecto del avión. 

Como parte del alcance de las actividades de so- 
porte a la campaña, SENER, junto con su subcon- 
tratista y fabricante de los misiles TSG, identificó 
aquellos elementos necesarios para la modificación 
de los misiles, incluyendo: transpondedor radar, sis- 
tema FTTS (Flight Test Termination System) de auto- 
destrucción del misil durante el vuelo libre en caso 
de eventualidad y módulo de telemetría para moni- 
torización y seguimiento del misil; y coordinó con 
TSG la disponibilidad de los mismos, considerando 
el largo plazo de entrega de todos ellos con el obje- 
tivo final de cumplir con la fecha planificada por el 
Ejército del Aire para la realización de dichas prue- 
bas. 

Por requisitos del polígono, para cada uno de los 
lanzamientos es necesario realizar dos vuelos, el 
primero es un vuelo cautivo simulando el vuelo li- 
bre del misil y el segundo el vuelo libre real con 
ataque al blanco. 

El objetivo de los vuelos cautivos en Sudáfrica es 
doble, por un lado se trata de comprobar que en to- 
do momento el misil se encuentra dentro de la co- 
bertura de los sistemas de seguridad del Polígono 
de pruebas y por otro lado, puesto que el modo de 
funcionamiento del misil durante esa fase es simu- 


lando el vuelo libre, comprobar que los sistemas de 
navegación del misil, incluido el sistema de nave- 
gación basado en reconocimiento de imágenes, 
funcionan correctamente de acuerdo a los datos de 
misión cargados. 

En el vuelo cautivo simulando el vuelo libre, tan- 
to en los vuelos realizados en España como en SA, 
algunos de los sistemas del misil de un solo uso, 
que en el misil operacional se activan en el instante 
del lanzamiento, deberán ser simulados para evitar 
su consumo. Para ello en los misiles MOM se han 
sustituido determinados sistemas por un conjunto 
de simuladores denominados CFS (Captive Flight 
Simulators) que es necesario reemplazar por ele- 
mentos originales para el vuelo libre real. 

Durante las reuniones de coordinación de activi- 
dades entre oficina de programa, el CLAEX y SE- 
NER se decidió que la configuración inicial de los 
misiles a utilizar para las pruebas de Sudáfrica fuera 
la siguiente: 

e MOM+ misil inerte equipado con data recor- 
der, CFS, botella rellenable de Argón para refrigera- 
ción de la cámara infrarroja, telemetría, “radar 
transponder” y FTTS (sin pirotécnicos o no conecta- 
dos) que permite la realización de los vuelos de 
prueba (“check-out flights”) incluyendo la simula- 
ción de la misión en vuelo cautivo. Se obtiene de la 
transformación en el misil MOM S/N 602. 

e TOM Telemetry Operational Missile, misil 
equipado con telemetría, “radar transponder” y 
FTTS (con pirotécnicos conectados) sin CFS y con 
precarga activa ya instalada, que no permite la rea- 
lización de vuelos cautivos de prueba. Se obtiene 
de la transformación en el misil MOM S/N 601. 

La transformación de los dos misiles MOM S/N 
601 y S/N 602 en TOM y MOM+ se llevó a efecto 
en la factoría de TSG en Schrobenhausen, en agos- 
to y septiembre de 2008. 

El misil MOM+ se utilizaría tanto para los últimos 
vuelos de prueba que se efectuaron en España pre- 
viamente al traslado a Sudáfrica, como para los 
vuelos cautivos de Sudáfrica requeridos por el polí- 
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gono. Finalmente sería reconvertido a TOM en Su- 
dáfrica, previamente a su lanzamiento, lo que re- 
quería disponer in situ de las instalaciones y equi- 
pos de montaje y prueba, materiales y humanos, ne- 
cesarios. 

Durante la preparación de la campaña, SENER 
acompañó al Ejército del Aire en la visita al polígo- 
no (Site Survey) para conocer de primera mano las 
infraestructuras disponibles tanto en el polígono de 
pruebas (OTB- Overberg Test Baan) donde se reali- 
zarían las modificaciones de los misiles como en la 
base aérea (TFDC-Test Flight and Development 
Centre) donde se realizarían las operaciones de ma- 
nejo en tierra del misil previas a los vuelos. 

Además de los misiles y equipos específicos para 
las pruebas a realizar en Sudáfrica, había que dispo- 
ner de los equipos de soporte en tierra necesarios 
para la operación normal del misil. SENER dentro 
del contrato de suministro de misiles Taurus para el 
Ejército del Aire es el responsable del diseño y fabri- 
cación de los equipos de manejo en tierra del misil: 

e Sistemas de llenado y vaciado de combustible, 
FAS y DAS, (Fuelling Adaptor System y De-fuelling 
Adaptor System), 

e Carrito de izado del misil, LD (Loading Device) 
que se utiliza tanto para colgar y descolgar el misil 
del avión como para los procesos de llenado y va- 
ciado de combustible 

e Sistema de carga de la misión, GLU (Ground 
Loading Unit) que además de para la carga de los fi- 
cheros con los datos de la misión en el misil se utili- 
za para realizar en tierra los chequeos del BIT nece- 
sarios para comprobar el estado del misil y sus dife- 
rentes subsistemas. 

SENER aseguró tener disponibles para la opera- 
ción Cruz del Sur dichos sistemas perfectamente 
probados antes de su partida, con entregas por du- 
plicado con objeto de garantizar equipos de reserva 
para prevenir cualquier eventualidad y con personal 
desplazado a Sudáfrica para soporte al Ejército del 
Aire en su utilización. 

Adicionalmente a estos equipos de soporte en tie- 
rra, SENER puso a disposición de la campaña dos 
juegos de CFS en previsión de posible fallo en el 
CFS instalado en el MOM+. 

Todo el material necesario para la campaña; misi- 
les, equipo de tierra y demás equipos necesarios pa- 
ra las modificaciones a realizar en los misiles en Su- 
dáfrica, se depositó en la Base Aérea de Torrejón. 
Desde allí el Ejército del Aire se encargó de su tras- 
lado a las instalaciones de OTB en Sudáfrica. Esta 
ha sido una tarea compleja y bien realizada por el 
MALOG. 

El equipo humano formado por personal de SE- 
NER y TSG que dio soporte in situ a la campaña se 
desplazó con suficiente antelación a Sudáfrica con 
el objetivo de preparar y tener listas las instalaciones 
de integración antes de la llegada de los misiles. Se 
coordinó con el personal del MALOG la recogida 





del material y su traslado al edificio de integración 
en OTB. Se comprobó que todo el material había 
llegado en buenas condiciones. Una vez que el ma- 
terial estuvo en el edificio de integración se inspec- 
cionó y se empezaron a montar las instalaciones en 
el edificio donde se efectuarían todas las operacio- 
nes de chequeo y transformación de los misiles. El 
objetivo era disponer en pocos días de unas instala- 
ciones que cumplieran con todos los requisitos ne- 
cesarios para la manipulación de misiles dentro de 
los parámetros de seguridad exigidos y que permi- 
tieran al fabricante de los misiles una operación si- 
milar a la que éste realiza en sus instalaciones de 
Schrobenhausen. SENER mantuvo durante toda la 
campaña un contacto permanente con el personal 
del Ejército del Aire destacado en el Polígono para 
coordinar las actividades a realizar. 

Desde la llegada al polígono y hasta el último día 
de estancia allí, siempre se contó con el apoyo y los 
buenos consejos de los profesionales de OTB lo 
cual fue una gran ayuda. 

Una vez que los equipos estuvieron instalados se 
procedió a la verificación del estado de los misiles 
con resultado satisfactorio, lo que permitió comen- 
zar la preparación del misil MOM+ para los vuelos 
cautivos. 

Tras la realización de los vuelos cautivos se anali- 
zaron los datos obtenidos mediante la telemetría. 
Los resultados fueron excelentes, comprobándose 
que el misil había reconocido los IBN-UP's (Image 
Based Navigation-Update Points) y en la maniobra 
de ataque había también reconocido y hecho “lock- 
on” del blanco. Todo ello gracias al buen trabajo re- 
alizado por el piloto, que siguió fielmente la trayec- 
toria planificada para el misil y al grupo de planea- 
miento de la misión del Ejército del Aire por la 
excelente definición de los IBN-UP's. 

Una vez realizados con éxito, utilizando el 
MOM+, los vuelos cautivos correspondientes a las 
dos misiones a realizar por el misil en los dos lanza- 
mientos previstos, se procede a la preparación del 
misil TOM S/N 601 para el primer lanzamiento, me- 
diante la carga de los datos de misión, verificación 
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de configuración másica (peso y centro de grave- 
dad) del misil en seco y prueba en tierra de los sis- 
temas de seguridad instalados en el misil. 

Las actividades los días de vuelo libre comienzan 
con el transporte del misil desde el edificio de inte- 
gración a la base aérea donde se realizan las opera- 
ciones de tierra previas a la carga del misil en el 
avión, carga de combustible, comprobación de pe- 
so y centro de gravedad. Una vez con el misil col- 
gado en el avión se procede a la comprobación úl- 
tima del misil y del funcionamiento de los sistemas 
de seguridad instalados. 

Una vez el avión ha despegado, el personal de 
SENER Y TSG que ha estado dando el soporte a las 
operaciones en tierra del misil, se desplazó al cen- 
tro de operaciones de OTB desde dónde se hace el 
seguimiento de toda la operación. Desde allí es po- 
sible ver, mediante el sistema de seguimiento ópti- 
co en tiempo real desde tierra, las imágenes del 
avión y del misil en vuelo y comprobar en las pan- 
tallas de telemetría la trayectoria real del misil res- 
peto a la planificada junto con los valores de algu- 
nas de las variables monitorizadas por la telemetría, 
incluidas las propias de navegación del misil, que 
junto a la información transmitida por los aviones 
participantes, permitieron conocer en tiempo real el 
éxito del misil en alcance y destrucción del blanco. 

Lamentablemente durante el lanzamiento del pri- 
mer misil una nube impidió ver desde el centro de 
operaciones cómo fue la separación del misil res- 
pecto del avión; inconveniente que pudo subsanar- 
se posteriormente mediante visualización de la fil- 
mación realizada desde el avión de seguimiento. 
Adicionalmente, el estudio post vuelo de los datos 
de telemetría del misil, permitió un análisis porme- 
norizado de los parámetros de la actitud del misil 
durante la separación y su contraste con los resulta- 
dos previstos del modelo aerodinámico. 

La fase terminal de ataque al blanco, pudo visua- 
lizarse también a posteriori a través de los registros 
de las cámaras de filmación en tierra fijas en las 
proximidades del blanco. 

Después del ataque al blanco fue necesario espe- 


rar a que los miembros del equipo de artificieros 
EOD del Ejército del Aire inspeccionasen la zona 
para comprobar que no existía peligro y declarasen 
la zona abierta. A partir de ese momento pudo visi- 
tarse la zona de blancos para realizar una inspec- 
ción in situ del punto de impacto y tratar de identi- 
ficar alguna parte del misil que hubiera quedado re- 
conocible después del impacto. SENER, además de 
participar como contratista principal en el contrato 
de suministro de misiles Taurus para el Ejército del 
Aire, fabrica el FASS (Fin Actuator Sub-System) del 
misil. Hubo que esperar hasta el segundo lanza- 
miento para identificar, con la colaboración de per- 
sonal de OTB, tres módulos del FASS casi comple- 
tos. 

Tras el éxito del primer lanzamiento se procedió 
a la preparación del segundo misil MOM+ S/N 602 
para vuelo libre, convirtiéndolo en misil TOM. Di- 
cha preparación consistió fundamentalmente en 
desmontar todos los simuladores instalados en el 
misil y reemplazarlos por los elementos reales. 
También se restauró la capacidad explosiva del mi- 
sil instalando una precarga activa sin fragmenta- 
ción. 

Las actividades del día del segundo lanzamiento 
y posteriores fueron en esencia las mismas ya des- 
critas en el primer lanzamiento. 

En el segundo lanzamiento se pudo comprobar 
desde el centro de operaciones de OTB como se 
desarrolló toda la fase de vuelo libre del misil, des- 
de la suelta y separación del avión, hasta el ataque 
final al blanco que en ambos casos se realizó con 
éxito. 

Desde el punto de vista de SENER la operación 
Cruz del Sur ha supuesto un paso definitivo en la 
integración del misil en el EF-18. 

Además se han obtenido datos de la dinámica 
del misil durante la fase de separación útiles para 
contrastar los modelos aerodinámicos de la influen- 
cia del avión en el misil durante dicha fase. 

Adicionalmente ha permitido comprobar, en un 
entorno de operaciones real, el funcionamiento de 
los equipos de tierra desarrollados por SENER e 
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OCCIDENTE 


omo resultado de la consolidación 
C de la industria aeronáutica occi- 
dental, comentada en el artículo 
anterior (núm. 785), han surgido como 
líderes de la misma en el área de defen- 
sa las compañías Boeing, Lockheed 
Martin y Northrop Grumman en los Es- 
tados Unidos, y EADS y BAE Systems 
en Europa, estás dos últimas comple- 
mentadas a menor nivel por Alenia Ae- 
ronautica, Dassault Aviation y Saab. 
La situación actual se puede consl- 
derar como muy favorable, con un 


se 


buen número de programas de gran 
envergadura y larga duración en mar- 
cha, lo que garantiza una estabilidad 
productiva y financiera muy notable 
durante un amplio período, aunque se 
vislumbra un futuro no tan promete- 
dor como se expondrá en el siguiente 
apartado de este trabajo. 

Los programas en producción ac- 
tualmente de aviones de combate 
son, en Europa, el del avión de com- 


bate europeo Eurofighter “Typhoon”, 


960 


stria a 


De 












náutica 


Avión de Patrulla 
Marítima japonéx XP-1. 


que está dotando a las Fuerzas Aére- 
as de Alemania, Austria, España, 
Gran Bretaña e Italia, y lo hará en un 
próximo futuro a las de Arabia Sau- 
dita; el Rafale en dotación en las 
Fuerzas Aéreas de Francia, y el Saab 
Gripen, en dotación en las Fuerzas 
Aéreas de Suecia, República Checa, 
Hungría y Sudáfrica, y lo estará pró- 
ximamente en las de Tailandia. Estos 
tres aviones tienen la capacidad 
“multi-role”. Por lo que se refiere a 


















los Estados Unidos, los aviones de 
combate actualmente en desarrollo y 
producción son el F-22 Raptor, de 
superioridad aérea, en dotación en la 
USAF y cuya venta no ha sido toda- 
vía autorizada a ningún otro país, y 
el F-35 Lightning Il, (Joint Strike 
Fighter JSF), con capacidad “multi- 
role”, del que está prevista su venta a 
Australia, Canadá, Dinamarca, Gran 
Bretaña, Holanda, Italia, Noruega y 
Turquía, y posiblemente en el futuro 
a España (para la Armada), 

Israel, Japón y Singapur. 
Por lo que se refiere a 
los aviones de 
transporte, 
sólo 


Y 


+ 













se encuen- 
tra actual- 
mente en de- | 
sarrollo el avión de 
transporte europeo A400M, que dota- 
rá a las Fuerzas Aéreas de Alemania, 
Bélgica, España, Francia, Gran Bre- 
taña, Luxemburgo, Malasia, Turquía 
y Sudáfrica. 

En cuanto a los aviones de reabas- 
tecimiento en vuelo, se firmó el pasa- 
do año por la Fuerza Aérea de los Es- 
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tados Unidos, un contrato con EADS, 
en conjunción con Northrop Grum- 
man, para el desarrollo de un avión 
de reabastecimiento en vuelo con po- 
sibilidad de utilización como cargue- 
ro a partir de uno comercial, el 
MRTT (Multi Role Tanker Trans- 
port) A330-200F. Sin embargo, pos- 
teriormente el contrato fue anulado 
por el secretario de Estado de Defen- 
sa debido a la fuerte presión ejercida 
por la compañía Boeing, participante 
en el concurso realizado por la 
USAF, alegando que la adjudicación 
realizada por la USAF no había res- 
petado las reglas establecidas. Está 
pendiente de realizarse un nuevo con- 
curso para la adjudicación definitiva 
del contrato. El contrato inicial cubri- 
rá el diseño y desarrollo, la fabrica- 
ción de cuatro aviones para pruebas y 


la opción para 64 aviones, que podrí- 
an llegar en el futuro hasta 179. An- 
teriormente, EADS había firmado un 
contrato con Gran Bretaña para pro- 
porcionar 14 aviones A330 MRTT, 
bajo los términos de un contrato del 
tipo “PFI — Private Finance Initiati- 
ve” (Iniciativa de Financiación Priva- 
da). A los anteriores se unen los ad- 
quiridos a EADS por Arabia Saudita, 
tres aviones, Australia, cinco aviones 
y Emiratos Árabes Unidos, junto con 








los adquiridos de la versión del A310 
por Alemania, cuatro aviones, y Ca- 
nadá, dos aviones. Por su parte, la 
Compañía Boeing, ha desarrollado 
otro avión de reabastecimiento en 
vuelo a partir de su modelo civil Bo- 
eing 767, denominado E-767 y KC- 
767, que compitió con EADS en el 
programa de la USAF; este avión se 
ha vendido a Italia, 4 aviones, y a Ja- 
pón, cuatro aviones. 

Se encuentra también en desarrollo, 
en Estados Unidos, un nuevo avión de 
Patrulla Marítima y Guerra Antisub- 
marina, el P-8A “Poseidón”, produ- 
cido por la compañía Boeing me- 
diante la transformación de su 
modelo civil Boeing 737-800, 
estimándose que estará ope- 
rativo inicialmente en el 
año 2013 y que el primer 


prototipo estará disponible este mismo 
año. El P-8A tendrá una autonomía de 
cinco horas y media y un alcance ope- 
rativo de 600 millas náuticas. Este 
nuevo avión se espera que sustituya a 
una buena parte de los aviones P-3 
“Orión”, actualmente en servicio en 
numerosos países, teniendo prevista la 
USNAVY adquirir 108 aviones, ha- 
biendo firmado la India, en diciembre 
de 2008, un contrato para la adquisi- 
ción de ocho aviones. 
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En lo referente a aviones de entre- 
namiento, a pesar de que existe un 
proyecto europeo para el desarrollo 
de un sistema avanzado de entrena- 
miento para pilotos de reactores, 
“Advanced European Jet Pilot Trai- 
ning — AEJPT”, en el que participan 
9 naciones, entre ellas España, el úni- 
co avión reactor de entrenamiento ac- 
tualmente en desarrollo en Europa es 
el M-346, de la compañía Alenia 
Aermacchi, que realizó su primer 
vuelo en julio del año 2004 esperan- 
do iniciar las primeras entregas a fi- 


== nales de 2009 o en 2010 y alcan- 


zar la capacidad operativa to- 

L $ tal el año 2010. Italia tiene 
- planes para adquirir 14 avio- 

nes y otros posibles clientes 

| iniciales son Grecia y Chile. 


E fa Otro posible desarrollo sería 
AT 





el del “Mako Heat”, definido por 
EADS, pero no es seguro que esta 
compañía esté decidida a seguir ade- 
lante con este proyecto. 

Un área en la que se encuentran un 
buen número de proyectos en desarro- 
llo, tanto en Estados Unidos como en 
Europa, es en la de los aviones no tr1- 
pulados (Unmanned Aerial Vehicles - 
UAV:s), pero por la entidad de este te- 
ma se considera que merece un artícu- 
lo dedicado específicamente al mismo. 
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RUSIA 


Como se ha expuesto anteriormen- 
te, la situación del mercado aeronáu- 
tico de la Unión Soviética, tanto el 
civil como el militar, entró en crisis a 
partir del año 1991, crisis de la que 
Rusia está dispuesta a salir y recupe- 
rar su posición en el mercado, en este 
caso del militar. 

Por el momento, las principales 
compañías se están centrando pri- 
mordialmente en programas de mo- 
dernización de los modelos existen- 
tes, aunque también están abordando 
algunos nuevos desarrollos. Así, la 
compañía Mikoyan-Gurevich (MiG) 
ha iniciado el desarrollo del MiG-35, 
un avión de caza “multi-role” de la 
generación “4+4+”que puede estar dota- 
do de una tobera vectorial y que es- 
peran vender tanto en el mercado na- 
cional como en el exterior, entre 
otros países a Argelia y la India; en 
este último país está compitiendo con 
el Eurofighter, el F-16, el F-18, el 
Rafale y el Saab “Gripen”. Por su 
parte, la compañía Sukho1 ha iniciado 
recientemente la producción en serie 
de su nuevo avión caza-bombardero, 
el Su-34, diseñado a partir de su ante- 
rior modelo el Su-27 al que se le han 
introducido mejoras muy significati- 
vas, y cuyas primeras entregas a la 
Fuerza Aérea rusa tuvieron lugar en 
diciembre de 2006. Sukho1 está desa- 
rrollando asimismo un nuevo caza 
avanzado “multi-role” de la genera- 
ción “4++”, el Su-35, que realizó su 
primer vuelo en febrero de 2008, es- 
perando entregar las primeras unida- 
des a la Fuerza Aérea rusa en 2010. 

Por lo que se refiere a aviones bom- 
barderos, la compañía Tupolev está 
modernizando actualmente los aviones 
de bombardeo estratégico Tu-160, en 
servicio en las Fuerzas Aéreas rusas. 

En relación con los aviones de trans- 
porte, la compañía ll yushin ha introdu- 
cido mejoras a su avión de transporte 
militar de medio alcance, el 11-76, en 
servicio en las Fuerzas Aéreas rusas y 
en otros países tanto europeos como de 
Asia y Africa. La compañía está desa- 
rrollando actualmente una nueva ver- 
sión más avanzada del avión con la de- 
nominación “11-476”. También tienen 
en desarrollo muy avanzado, esperan- 
do iniciar su producción en poco tiem- 





po, el avión de transporte ligero 11-112, 
de características similares al CASA- 
235 español. 

En lo concerniente a aviones de en- 
trenamiento, la compañía Yakolev ha 
iniciado la producción de su avión de 
entrenamiento avanzado Yak-130, fru- 
to del programa iniciado en 1993 en 
colaboración con la compañía italiana 
Aermacchi, colaboración que finalizó 
en 1999, elaborando finalmente cada 
compañía un producto diferente, el 
Yak-130 por parte de Yakolev y el M- 
346 por parte de Aermacchi. 
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PAISES ASIÁTICOS 


De la misma manera que en lo que 
al mercado civil aeronáutico se refiere, 
los países asiáticos cuya economía está 
en pleno desarrollo como son China, 
Japón, Corea del Sur e India, tienen 
planes también para desarrollar su in- 
dustria aeronáutica militar, para lo cual 
han adquirido una buena base tecnoló- 
gica y disponen de un buen contingen- 
te de personal cualificado —entre China 
e India se estima que cada año se gra- 
duan del orden de 300.000 nuevos i1n- 
genieros, de todas las especialidades—. 

China ha sabido aprovechar la expe- 
riencia que ha adquirido en los progra- 
mas de adquisición de material ruso, 
como en el caso del avión de combate 
ruso Su-27 “Flanker”, (J-11 en desig- 
nación china) que adquirió en 1991 e 





inició su producción bajo licencia a 
partir de 1996, lo que le permitió ad- 
quirir la suficiente tecnología para fa- 
bricar su propio modelo, el J-11B. En 
1980 iniciaron el desarrollo de un nue- 
vo avión de combate “multi-role” el J- 
10, de tecnología avanzada, a lo que se 
supone que han cooperado tanto Israel 
como Rusia, entrando en servicio en 
las Fuerzas Aéreas chinas el año 2004 
y habiéndose vendido a Pakistán con la 
designación “FC-20”. Asimismo, se 
desarrolló un avión caza-bombardero 
bimotor supersónico, el JH-7, o FBC-1, 
“Flying Leopard”, que voló por prime- 
ra vez en 1988, entrando en servicio en 
las Fuerzas Navales en 1992 y en la 
Fuerza Aérea en 1998; posteriormente 
se desarrolló una nueva versión mejo- 
rada, el JH-7A, que entró en servicio en 
2004. En paralelo, la industria aeronáu- 
tica china desarrollaba otro avión de 
combate de cuarta generación para la 
exportación en colaboración con la in- 
dustria pakistaní, el FC-1 “Xiaolong”, 
en terminología china, o JF-17 “Thun- 
der” para exportación, que inició su 
producción en China el año 2006 y el 
año 2008 en Pakistán donde va a reem- 
plazar a los Mirage III/S. En lo que se 
refiere a aviones de entrenamiento 
avanzado, están en marcha dos desarro- 
llos, el L-15 “Falcon” de la compañía 
Hongdu Aviation Industry Group, que 
voló por primera vez en 2006, y el JL-9 
“Shanying” de la compañía Guizhou 
Aviation Industry Group, que voló por 
primera vez en 2003, ambas compañías 
están compitiendo para ser selecciona- 
dos por las Fuerzas Aéreas de China. 

Por su parte, Japón también aspira a 
tener su propia capacidad para producir 
aeronaves militares habiendo empeza- 
do por desarrollar y construir un avión 
de patrulla marítima, el P-1, desarrolla- 
do y construido por la compañía Kawa- 
sak1 Heavy Industries, con cuatro mo- 
tores reactores “turbofan” desarrollados 
en Japón, que sustituirá a los P-3C 
“Orión” americanos actualmente en 
servicio en las Fuerzas Aéreas japone- 
sas. El programa de desarrollo se inició 
a finales del año 2001, realizando el 
primer avión de pruebas, el XP-1, su 
vuelo inicial en septiembre del año 
2007, teniendo previsto el comienzo de 
las entregas en un futuro próximo. 

En paralelo con el P-1, la compañía 
Kawasaki está desarrollando un avión 
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militar de transporte, el C-X (cuando 
entre en servicio probablemente cam- 
biará su designación por la de C-2), 
que sustituirá al actual C-1, también 
fabricado por Kawasaki. El C-X está 
dotado de dos motores reactores “tur- 
bofan” civiles de la compañía america- 
na General Electric. Aunque el “roll 
out” del prototipo tuvo lugar en julio 
del año 2007, su desarrollo y, en con- 
secuencia, las entregas del avión serán 
posteriores a las del P-1. 

Por lo que se refiere a Corea del Sur, 
inició en 1997 el desarrollo de un avión 
reactor supersónico de entrenamiento 
avanzado, el T-50 “Golden Eagle”, lle- 
vado a cabo conjuntamente por la com- 
pañía coreana Korea Aerospace Indus- 
tries y la americana Lockheed Martín. 
El avión realizó el primer vuelo en 
agosto de 2002 iniciando la producción 
en diciembre de 2004 y entregándose el 
primer avión a las Fuerzas Aéreas de 
Corea del Sur en diciembre de 2005. 
Asimismo han desarrollado una ver- 
sión de ataque ligero, denominado 
T/A-50, del que ha adquirido 22 unida- 
des la Fuerza Aérea de Corea del Sur y, 
a finales de 2008, han firmado un con- 
trato con el gobierno coreano para el 
desarrollo de cuatro prototipos de una 
versión de avión de combate “multiro- 
le”, con la designación F/A-50. 

La misma compañía tiene en produc- 
ción un avión de entrenamiento básico, 
el KT-1 “Woong Bee”. El desarrollo de 
este avión se inició en 1988, comenzan- 





do la producción en serie, y la entrega 
del primer avión a las Fuerzas Aéreas de 
Corea del Sur, en 1999. Hasta el mo- 
mento se ha exportado a dos países, In- 
donesia y Turquía. Se ha desarrollado 
asimismo una versión armada para con- 
trol aéreo avanzado con la designación 
KO-1, y están desarrollando una nueva 
versión armada “multirole” de entrena- 
miento y ataque ligero, con la designa- 
ción KT-1C, que voló por primera en 
enero de 2008. 

Finalmente, India aspira también a ad- 
quirir cierta capacidad de desarrollar 














.. Avión demostrador 
“stealth” ¡japonés ATD-X Shinshin. 


aviones de combate y, en este sentido, en 
todas las adquisiciones de material de 
defensa que realiza en el extranjero in- 
cluye como condición imprescindible la 
firma de un acuerdo de “offsets” muy 
exigente con transferencia de tecnología. 

Aparte de construir bajo licencia los 
aviones de combate “multirole” Sukhoi 
SU-30 MKI de que están dotadas sus 
Fuerzas Aéreas, la empresa india Hin- 
dustan Aeronautics Ltd (HAL) ha dise- 
ñado y construido un reactor de entre- 
namiento, el HJT-36 “Sitara”, cuyo de- 
sarrollo se inició en 1999 y su primer 
vuelo tuvo lugar en 2003; sin embargo, 
los aviones de serie contratados por las 
Fuerzas Aéreas indias no se han recibi- 
do todavía por existir problemas con las 
entregas de los motores del avión de 
procedencia rusa. La empresa HAL tie- 
ne en proyecto asimismo un entrenador 
avanzado, el HJT'-39, que estaría dotado 
de dos motores. Por otra parte, la indus- 
tria aeronáutica india, con la empresa 
HAL como primer contratista, está de- 
sarrollando un avión de combate “mul- 
tirole” de cuarta generación, el HAL 
“Tejas”, siguiendo un programa que se 
inició en 1983, volando el primer proto- 
tipo en 2003 y la producción de una se- 
rie limitada en 2007, estimándose que 
la entrada en servicio, una vez alcanza- 
da la Capacidad Operativa Total (FOC), 
tendrá lugar alrededor del año 2012; por 
lo que se refiere al motor que propulsa- 
rá al avión, los prototipos, y posible- 
mente los primeros aviones de serie, in- 
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corporarán el motor F-404 de la compa- 
ñía americana General Electric, respec- 
to a los siguientes aviones de produc- 
ción hay un concurso abierto en el que 
compiten el motor F-414 de General 
Electric, el M-88 de la compañía fran- 
cesa Snecma y el EJ-200de la compañía 





europea Eurojet de dotación en el 
avión Eurofighter, siendo este último 
el que reúne mejores características en 
relación con los requisitos estableci- 
dos; en el futuro, se quiere que el avión 
incorpore un motor actualmente en de- 
sarrollo en la India, el GTX-35V5S 


“Kaveri”, siendo una de las condicio- 
nes del concurso anterior el colaborar 
en el desarrollo del mismo. Finalmen- 
te, en diciembre de 2008, la empresa 
HAL ha firmado un contrato con la ru- 
sa United Aicraft Corporation (UAC), 
para el desarrollo conjunto de un 
avión de caza de quinta generación. 
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PROBLEMAS Y PERSPECTIVAS 
DE FUTURO DEL MERCADO 
AERONAUTICO DE DEFENSA 


El futuro del mercado aeronáutico 
de defensa se puede considerar que 
es todavía incierto, al menos en 
alguna de sus áreas. 

La situación geoestratégica 
presente está influyen- 


do significativamente en los progra- 
mas actuales de desarrollo de nuevas 
aeronaves militares. Los desafíos de la 
naturaleza específica de los potenciales 
conflictos futuros y el papel que las 
nuevas plataformas aéreas jugarán pa- 
ra contrarrestar esas amenazas parecen 
relegar a un segundo plano los aviones 
de superioridad aérea en beneficio de 
los de ataque al suelo, de los medios 
de reconocimiento y de los de trans- 
porte. Se ha pasado de una amenaza 
latente claramente definida, centrada 
en la antigua Unión Soviética que dis- 
ponía de medios de combate de gran 








entidad, a otra amenaza más globaliza- 
da y dispersa, desplazada hacia el orien- 
te (Medio Oriente y Asia principalmen- 
te) y con medios de actuación más suti- 
les que ha dado lugar a lo que se 
denomina Guerra Asimétrica, obligando 
a reconsiderar y redefinir los medios ne- 
cesarios para afrontarla. Por otra parte, 
la sensación de no existir una ame- 
naza directa, que obligue a una de- 
fensa del territorio nacional de 
tipo convencional, ha hecho 
que se reduzcan los presu- 


puestos de defensa y, en consecuencia, 
la adquisición de medios aéreos. 

De acuerdo con lo anterior, los países 
occidentales, en lo que se refiere a los 
medios aeronáuticos, han puesto el én- 
fasis en los recursos necesarios para 
apoyar a las Fuerzas Expedicionarias, 
es decir en los medios de transporte de 
los que hay una demanda creciente. Por 
el contrario, los medios de superioridad 
aérea han perdido cierta primacía, con- 
secuencia de lo cual ha sido una signi- 
ficativa reducción en el número de 
aviones F-22 de que va a ser dotada la 
USAF, que ha pasado de los 381 pre- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 2009 
























vistos inicialmente a los 138 actuales, y 
la redefinición de especificaciones del 
avión de combate europeo, el “Euro- 
fighter”, de manera a dotarle de una 
mayor capacidad de combate aire-sue- 
lo. En contrapartida, los aviones con 
capacidad de bombardeo y de apoyo a 
las misiones de las fuerzas terrestres 
han adquirido mayor preponderancia, 
como es el caso del Joint Strike Fighter 
(JSE), F-35 “Lightninig II”. 

En el caso de los países asiáticos la 
situación es diferente. Por un lado está 
China que quiere asumir el liderazgo 
militar en la zona para lo que ha aumen- 
tado significativamente sus inversio- 
nes en medios de defensa, lo 

que está creando cierta 
alarma en occidente, 


Avión coreano 
de entrenamiento 
avanzado 

ITESO! 


principalmente en los Estados Unidos, 
y en alguna medida en los países de su 
entorno obligándoles en cierta manera a 
dotarse de los medios necesarios para 
preservar su seguridad, como es el caso 
de Japón, Corea del Sur y la India. 

Sin embargo, hay un sector en el que 
el futuro del mercado aeronáutico de 
defensa se vislumbra como promete- 
dor, el correspondiente a los aviones 
no tripulados, “Unmanned Aerial 
Vehicles — UAV:Ss -, de los que existe 
ya un buen número de desarrollos en 
marcha en todos los países. Aunque al- 
gunos analistas se han aventurado a 1n- 








sinuar que, en el caso de los países oc- 
cidentales, el F-22, el F-35, el “Rafale” 
y el “Eurofighter”, podían ser los últ1- 
mos aviones de combate tripulados, 
por la mayoría de los analistas se con- 
sidera que es prematura la sustitución 
de estos últimos, por varios motivos 
entre los que se pueden señalar la ne- 
cesidad de disponer de un enlace segu- 
ro entre la aeronave y el centro de con- 
trol, seguro en cuanto a que no se pier- 
da la conexión en ningún momento y a 
que no sea vulnerable a las interferen- 
cias provocadas por el enemigo, ade- 
más, en el caso particular de que la ae- 
ronave transporte armamento nuclear, 
se considera todavía más importante la 
presencia de un tripulante que pueda 
tomar una decisión vital en una situa- 
ción comprometida que pueda tener 
una gran trascendencia. 

En cualquier caso, existen varios 
proyectos de desarrollo de nuevos 
aviones de bombardeo y de combate, 
tripulados, que pasamos a reseñar. 

Los responsables de diseño de las 
compañías americanas Lockheed Mar- 
tin y Boeing están ya pensando en 
las características que deberá 
tener el avión de combate 
de sexta generación; 
consideran 
que 


deberá tener capacidad “multirole”, 
“stealth” (furtivo) en un amplio espec- 
tro, largo alcance y gran altitud opera- 
tiva, velocidad supersónica elevada y 
con capacidad para controlar “UAVSs” 
que complementen su misión. Por su 
parte, la USAF está empezando a esta- 
blecer los requisitos para un bombar- 
dero estratégico que sustituya a los B- 
52 “Stratofortress” y los B-2 “Spirit”; 
inicialmente, aunque todavía sin ma- 
durar, se está pensando en un progra- 
ma en fases en la primera de las cuales 
se requeriría un avión subsónico, “ste- 
alth”, y en la segunda probablemente 
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se requeriría que fuera supersónico y 
con una cabina que permitiera el vue- 
lo tanto tripulado como sin tripulan- 
tes, considerándose necesario que va- 
ya tripulado cuando transporte arma- 
mento nuclear. En línea con los 
requisitos de la primera fase, la com- 
pañía Northrop Grumman está traba- 
jando en un demostrador para este po- 
sible programa de la USAF. 

Por lo que se refiere a Europa, en es- 
tos momentos no está previsto ningún 
desarrollo futuro de aviones de comba- 
te, tanto a nivel individual como en co- 
operación entre varios países. 

En lo que concierna a Rusia, la com- 
pañía Sukho1 está desarrollando un 
avión de combate de “quinta genera- 
ción”, el “T-50 PAK-FA”, de caracte- 
rísticas similares al F-22 americano, 
del que esperan que el primer prototipo 
vuele a finales de este año, previendo 
su entrada en servicio alrededor del 
año 2015. Además, parece que UAC 
(United Aircraft Corporation) está tra- 
bajando en el concepto para un futuro 
bombardero estratégico (PAK DA) ba- 
sado en el Tu-160, esperándose que el 
primer vuelo se realice en el año 2015. 

En relación con los países asiáticos, 
China inició un programa para el desa- 
rrollo de un avión de combate bimotor 
de quinta generación, “stealth”, con la 
posible designación J-13 o J-14, del 
que no se conocen detalles concre- 

tos ni del estado actual del pro- 

grama, caso de no haberlo can- 
celado. En cualquier caso, los 
programas actuales, ya sean de pro- 
ducción o de desarrollo, de una de sus 
industrias aeronáuticas principales, 
Chengdu Aircraft Industry Group. Se 
han visto retrasados por el reciente te- 
rremoto del día 12 de mayo de 2008, 
que afectó a la provincia de Sichuan en 
cuya capital tiene su base este Grupo. 

En lo que se refiere a aviones de 
transporte militar, el Gobierno chino 
aprobó el año 2007 un programa para 
desarrollar un avión comercial con 
una capacidad del orden de más de 
150 pasajeros, con una posible ver- 
sión militar de carga, para competir a 
partir del año 2020 con el Boeing 737 
Ó los Airbus de la serie 320. 

Por su parte, Japón quiere sustituir 
sus actuales aviones de combate, los ya 
antiguos F-4 “Phantom”, pretendiendo 
reemplazarlos por el F-22 “Raptor” 
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americano pero, como se ha dicho an- 
teriormente, este avión no está todavía 
autorizado para exportación a ningún 
país. En alguna medida, para forzar di- 
cha autorización, los japoneses aproba- 
ron el año 2007 un proyecto para el de- 
sarrollo de un demostrador de avión de 
combate “stealth” de quinta genera- 
ción, el ATD-X Shinshin, que se espera 
que vuele por primera vez en 2015, 
siendo el contratista principal la com- 
pañía Mitsubishi Heavy Industries. El 
avión estará dotado de tobera vectorial. 

No quiere ser menos que Japón 
Corea del Sur, su Agencia de Desa- 
rrollo de la Defensa y la industria 
están presionando para desarrollar 
un avión de combate “stealth”, o al 
menos un demostrador, el KFX, 
aunque de momento no ha sido 
aprobado por el gobierno. 





Finalmente, cabe decir que la in- 
dustria aeronáutica de defensa tiene 
que afrontar y resolver una serie de 
problemas que están afectando a su 
desarrollo. Entre ellos se encuentra la 
carencia de una libre competencia re- 
al en el mercado occidental de defen- 
sa. Es algo que vienen propugnando 
hace mucho tiempo los Estados Uni- 
dos y los países europeos más desa- 
rrollados en esta área pero que, cuan- 
do les afecta a ellos directamente, le- 
vantan la muralla proteccionista para 
proteger su industria nacional y sus 
puestos de trabajo. El caso más claro 
se ha producido recientemente en la 
adjudicación mencionada anterior- 
mente por la USAF a EADS del con- 
trato para la adquisición de los avio- 
nes de reabastecimiento en vuelo, 
contrato en el que EADS competía 





Avión coreano 
de entrenamiento básico KT-1 . 





con la compañía estadounidense Bo- 
eng. La oleada de protestas que le- 
vantó esta adjudicación a todos los n1- 
veles - industrial, político y popular- 
ha sido épico, incluidas sendas pro- 
puestas de ley en el Senado y en la 
Cámara de Representantes para cam- 
biar las reglas de adjudicación de este 
contrato de manera a que fuera adju- 
dicado a Boeing. Presionado por esta 
situación el “Government Accounta- 
bility Office “GAO de los Estados 
Unidos (equivalente en alguna medi- 
da al Tribunal de Cuentas español), 
requirió el 18 de junio de 2008, tres 
meses después de la adjudicación del 
contrato, a la USAF revisar las pro- 
puestas de las compañías para reali- 
zar una nueva selección; polémica 
que finalizó, como se ha dicho ante- 
riormente, con la cancelación del 
contrato, estando prevista la inicia- 
ción de uno nuevo con otras condi- 
ciones; no obstante se está barajando 
la posibilidad de dividir en dos el 
programa para dar entrada a los dos 
aviones en competición que tienen 
características complementarias. Es 
cierto que sería deseable la apertura a 
una competición internacional del 
mercado de defensa por el estímulo 
que ello podría inducir en la investi- 
gación, el desarrollo, la innovación y 
el avance en el progreso tecnológico, 
pero a condición de que fuera una 
competición genuina, realizada en 
plano de igualdad, en un mercado de 
defensa verdaderamente integrado, 
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La empresa AVIONICA está 
especializada en la fabricación de 
relojes suizos (mecánicos o de 
cuarzo) inspirados y diseñados 
expresamente para el mundo de la 
aviación, es por ello que ofrece la 
opción de personalizar cualquiera de 
los modelos de los relojes que 
fabrica 
dando la opción de insertar los 
diferentes emblemas de las 
Unidades, Escuadrones, aeronaves, 
etc. así como poder elegir los 
diferentes acabados. 





Una de las principales ventajas que 
Edición Especial Ala 12 


ofrece la empresa, es la absoluta flexibilidad a la hora de 
realizar el diseño del reloj, realizando todas las pruebas y 
diseños necesarios sobre el/los modelo/s elegidos hasta 
obtener el reloj deseado. 

En la actualidad ya se han realizado diferentes trabajos para 
unidades del Ejército de Aire como el Ala 12, Ala 11, Ala 46, 
221 Sqn., MACON, Ala 48, etc. y la Armada como 9% 
Escuadrilla , Fragata 101... con un alto grado de satisfacción 
en el resultado del producto, un reloj automático suizo de gran 
calidad a un precio muy asequible. 


EL y 


Otra ventaja es que no es necesario realizar un pedido 
inicial grande de relojes, ya que teniendo fábrica propia, una 
vez diseñadas las esferas del reloj, se pueden 1r montando el 
número de relojes que se quieran, dando la opción de realizar 
diferentes pedidos, cuando se necesite. 
El tiempo de entrega del primer pedido es aproximadamente 2 
meses las reposiciones se realizan en 15 días. Edición Especial 
Para cualquier consulta, oferta personalizada o más información 221 Escuadrón 
puede contactar con: Domingo García Móvil: 647497077 
Oficina: 915932800 Mail: 





minados. “offsets” 
dicación de un contrato, a modo de 


sin restricciones para el uso y el co- 
nocimiento de los equipos adquiridos 
de manera a garantizar la autonomía 
para modificarlos de acuerdo con las 
necesidades específicas del compra- 
dor durante su ciclo de vida. 

Otro aspecto que distorsiona el mer- 
cado aeronáutico de defensa es el re- 
quisito que imponen prácticamente to- 
dos los países de realizar inversiones o 
transferencias de tecnología, los deno- 
, a la hora de la adju- 


compeñ 
materia 
mita, principalmente a los países en 


tón por la-adquisición de 


Avión de transporte 


militar japonés C-X. 





desarrollo, conseguir una base indus- 
trial en este área con vistas a conseguir 
cierta independencia futura, e incluso a 
poder competir, en este mercado. Es 
una práctica muy difícil de erradicar, 
entre otras razones por el componente 
político que tiene para el país que va a 
realizar la adquisición dada su induda- 
ble influencia en su desarrollo tecnoló- 
gico y creación de empleo cualificado. 
Por último, las barreras que ponen 
algunos países para que empresas de 
-otro país adquieran acciones, O la tota- 


lidad, de alguna de sus compañías del. 
ue se va a realizar, que a de defensa, dificulta la globali- 


zación de este mercado. 
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En líneas generales se puede afirmar 
que la Industria Aeronáutica goza ac- 
tualmente de buena salud con un futu- 
ro prometedor, sobre todo en el sector 
civil, aunque no exento de incertidum- 
bres, sobre todo a corto plazo debido 
principalmente a los problemas actua- 
les de la economía mundial y a la ines- 
| tabilidad-que-se presenta en ocasiones 
en el precio del petróleo, problemas 
que es de esperar que se solucionen en 
un plazo no demasiado largo. De he- 








cho, los fabricantes de”aeronaves-civi= 
o . ca 
les nO esperan-que.se incrementen sig- 





al 


nificativamente las cancelaciones por 
A SO | 
todo caso, que se difieran los pedidos. 
De cualquier manera, los medios de 
transporte aéreos se han convertido en 
algo esencial en el mundo actual por lo 
que no sólo no se prevé una disminu- 
ción en su utilización sino que, por el 
contrario, se espera un incremento con- 
tinuado de la misma. Para favorecer es- 
ta tendencia, los fabricantes están reali- 
zando un esfuerzo significativo en in- 
vestigación y desarrollo para conseguir 
aeronaves más eficientes, que permitan 
reducir los costes de explotación, y que 
sean más Tespetuosas con.el medio am- 
-biente.en lo que respecta a la emisión 
de gases-nocivos y de ruido. 
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En lo referente a la industria aero- 
náutica de defensa, su futuro es algo 
más incierto debido a los continuos re- 
cortes en los presupuestos de defensa, 
principalmente en los países occidenta- 
les, aunque los analistas estiman que la 
crisis económica actual les va a afectar 
en menor medida que al sector comer- 
cial, y a la falta de una definición clara 
de los medios y sus especificaciones 
realmente requeridos para afrontar las 
amenazas futuras a la paz y seguridad 
internacionales. En lo que se refiere al 
tipo de medios más adecuados para en- 
frentarse a esas amenazas, está abierto 
en particular el debate en relación con 


la validez futura-de-los aviones de com- 





+-bate tripulados y la ventaja de sustituir- 
a A 








los por los no tripulados y, en conse- 
cuencia, sobre la conveniencia de abor- 
dar nuevos programas de desarrollo de 
este tipo de aviones. Se estima que esta 
sustitución podrá ser progresiva y en 
un horizonte todavía lejano, por lo que 
no se descarta en este momento el que 
se inicien nuevos proyectos de desarro- 
llo de aviones de combate tripulados m 
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en plena Guerra Fría ofreció a 

las fuerzas armadas de Estados 
Unidos una herramienta única y for- 
midable por su superioridad y flexi- 
bilidad ante los posibles ataques 
enemigos o como base para crear re- 
des de comunicaciones o de mando 
y control (como puedan ser NCW - 
Network Centric Warfare o NEC - 
NONI IRONIA OA 
sin embargo, acceder a la Red y sus 
contenidos es considerado como uno 


E l nacimiento del actual Internet 
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de los mayores avances logrados por 
la Humanidad, pero también como 
el Talón de Aquiles de muchas de 
sus actividades cotidianas por su alta 
vulnerabilidad al intrusismo de ci- 
berterroristas, ciberdelincuentes, 
hackers, etc. Los daños que pueden 
sufrir instalaciones civiles funda- 
mentales y los sistemas de defensa 
nacionales han convertido a la gue- 
rra cibernética en un campo de bata- 
lla virtual en el que quedarse atrás es 
acercase a la derrota. 





CIRIO 


El Departamento de Defensa de 
Estados Unidos y algunas de las prin- 
cipales universidades del país logra- 
ron en 1969 establecer la primera co- 
nexión entre ordenadores por medio 
de líneas telefónicas conmutadas. Los 
centros enlazados fueron tres univer- 
sidades de California y una cuarta en 
Utah y la red, origen y fundamento 
de Internet, fue llamada ARPANET 
(Advanced Research Projects Agency 
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Network). El planteamiento esencial 
era desarrollar e implementar una red 
de comunicaciones de alta seguridad, 
basada en la descentralización, en la 
fragmentación de los paquetes de da- 
tos e información, en la posibilidad 
de unir a emisores y receptores por 
caminos diversos y complementarios, 
que pudiera dar respuesta y solución 
a los fallos internos y, en su aplica- 
ción más militar, que fuera inmune a 
un supuesto ataque nuclear para ase- 
gurar la continua existencia de redes 
de mando y control y de comunica- 
ciones entre las diferentes unidades. 
Además de las diferentes aplicacio- 
nes civiles que utilizamos habitual- 
mente (como el WWW, correo elec- 
trónico, videoconferencias, etc.), esta 
red primigenia tuvo un progreso mili- 
tar paralelo a través de redes como 
DDN (Defense Data Network), naci- 
da como MILNET y empleada inter- 
namente por el Departamento de De- 
CINXKIMUIM IMEI 
para unir sus centros con las bases en 
el extranjero a través de cuatro redes 
principales: MILNET (para datos sin 
clasificar), Defense Secure Network 
One (DSNET 1, para datos secretos), 
Defense Secure Network Two (DS- 
INIA ME TOA 
por último, Defense Secure Network 
Three (DSNET 3, para datos TS/SCI 
o Top Secret/Sensitive Compartmen- 
ted Information). En los años noventa 
MILNET se convirtió en NIPRNET 
(Nonsecure Internet Protocol Router 
Network). Según cifras recogidas por 
la Unión Internacional de Telecomu- 
nicaciones, ente dependiente de la 
ONU, en 2008, con más de 6.000 mi- 
llones de habitantes en la Tierra, cer- 
ca de 1.500 millones de personas te- 
nían conexión a Internet, un 23.8% 
del total de población mundial, lo que 
supone un crecimiento del 342.2% 
respecto al año 2000. Asia, con el 
A 
al 17.4% conectado. Son cifras muy 
alejadas de las naciones occidentales, 
pues en Norteamérica están conecta- 
dos el 74.4% de sus habitantes siendo 
sólo el 5.0% de población mundial, 
Oceanía el 60.4% con un 0.5% de ha- 
bitantes del Globo y Europa un 
48.9% para el 12.0% de la población 
mundial. Por usuarios el número uno 
es China, con casi 300 millones, lo 





que representa un 22.4% de penetra- 
ción y un 18.7% de usuarios. El se- 
gundo lugar es para Estados Unidos 
con algo más de 225 millones de 
usuarios, un 74.7% de penetración y 
14.2% de usuarios. Le siguen en el 
listado Japón, India, Brasil, Alema- 
nia, Reino Unido, Francia, Rusia y 
Corea del sur. España ocupa el deci- 
motercer puesto con un 70.5% de 
penetración y un crecimiento del 
429,9% para el periodo 2000-2008. 
Pero la Red tiene su principal éxito y 
su principal riesgo en sí misma. De 
instrumento inigualable para la glo- 
balización, el comercio, el desarrollo 
científico, las relaciones sociales, la 
difusión de la información y la cultu- 
ra ...a caballo de Troya para acceder 
MES O SS 
gestión como los sanitarios o los del 
agua corriente, a las redes militares o 








financieras, entre muchas otras pos1- 
bilidades que consideramos como co- 
tidianas y cuya presencia es discreta 
pero cuya merma o ausencia pueden 
desembocar en caos muy temidos por 
los gobiernos. 


ARMAS CIBERNÉTICAS, 
DESTRUCCIÓN REAL 


La gran ironía de la Sociedad de la 
Información de este siglo XXI es que 
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las mismas tecnologías que nos per- 
miten construir y crear un mundo 
más grande, mejor y más “conecta- 
do” son las mismas que pueden utili- 
zar todos aquellos individuos, grupos 
u organizaciones que tienen como fin 
el ataque a estados, sociedades, cultu- 
ras, etc. Este tipo de agresión desco- 
noce las fronteras, puede lanzarse 
desde cualquier punto y pasar por mi- 
les de ellos hasta que llega a su obje- 
tivo final. Los estados como tales 
pueden no ser autores de estas accio- 
nes, lo mismo que tampoco sus ejér- 
citos, aunque puedan instigarlos y 
apoyarlos. Sus responsables suelen 
ser, además de evasivos, gente ajena 
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a cualquier institución gubernamental 
y que difícilmente podrá ser identifi- 
cada y responsabilizada por investi- 
gaciones policiales y judiciales. In- 
cluso si se determina que una nación 
es autora de los ataques será muy di- 
fícil dar una respuesta apropiada y 
convencional a este conflicto virtual 
ya que no hay apenas ni legislación 
ni convenios. En 1988 hizo su apari- 
ción el primer gusano informático de 
AS Y (OA AO A 
ración de virus informáticos ha pasa- 
do de ser de 40 al día en 2003 a 
300.000 al día en 2008 y suman más 
de 21 millones los virus conocidos. 
Hoy una de las armas más empleadas 
para perpetrar un ciberataque es el 
“Botnet” (o red zombi), un conjunto 
de ordenadores/servidores infectados 
de forma remota por un software ma- 
licioso que permite al atacante con- 
trolar dichas maquinas sin tener acce- 
so físico a ellas y que ejecuta de ma- 
nera autónoma un virus que va 
infectando a otros ordenado- 
res/servidores a través de correos 
electrónicos, páginas web, actualiza- 
ciones de software... todo ello sin el 
conocimiento del propietario. Una 
vez que el “gusano” ha infectado a 
miles de máquinas pueden comenzar 
los ataques de tipo D.D.O.S. (Distri- 
buted Denial Of Service) con los que 
se bloquean los servicios ofrecidos a 
través de la Red, como las comunica- 
ciones, las redes eléctricas o de sumi- 
nistro de agua, el control del tráfico 
aéreo, las compras online, las opera- 
ciones bursátiles o los servicios de 
emergencias, entre muchísimas 
otras. Todas estas cualidades y su 
bajo coste hacen de él uno de los 
instrumentos más populares en 
un ciberconflicto. Decenas de in- 
genieros y científicos trabajan en 
virus informáticos y en sistemas 
de acceso, son armas informáticas 
para una ciberguerra en la que se- 
rían empleadas para observar las 
capacidades y recursos del adver- 
sario, para desmantelar las defen- 
sas enemigas antes de un ata- 
que, para sembrar el caos de 
¡EM j 
ra enviar información y: 
falsa con la que ge- | 
nerar confusión. El 4 
objetivo es entrar y 
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golpear rápidamente la red de datos 
del enemigo denegando, degradando, 
inhabilitando, desestabilizando, des- 
truyendo o engañando. En un sector 
tan altamente tecnificado los efectos 
sobre los sistemas de control o en los 
sistemas de armas pueden ser devas- 
tadores y cuanto más se dependa de 
la informática y de las redes mayor 
será el potencial de recibir daños. A 
lo largo de las últimas décadas las 
fuerzas armadas han trabajado mucho 
para desarrollar redes netcéntricas y 
C4ISR lo más dinámicas posible, pe- 
ro el inconveniente es que muchas de 
ellas siguen dependiendo de su so- 
porte físico, como kilómetros de ca- 
bles, servidores informáticos, redes 



















de satélites, fibras ópticas, software, 
... todo ello teóricamente vulnerable 
a las intrusiones ajenas y a los ata- 
ques de bajo coste contra sistemas de 
avanzada tecnología y elevado precio 
propios de esta “guerra de las redes” 
(network warfare). A la cabeza de los 
“agresores” se encuentran Rusia y 
China, ambos a la vanguardia de la 
ciberguerra. Según un informe del 
Departamento de Defensa estadoun1- 
dense las fuerzas armadas chinas es- 
tán invirtiendo ingentes cantidades de 
dinero en crear contramedidas elec- 
trónicas y expresiones como “ataque 
a una red de ordenadores”, “defensa 
de una red de ordenadores” o “explo- 
tación de una red de ordenadores.” 
Según asegura este informe los mili- 
tares chinos creen que con estas 
avanzadas técnicas podrán ganar una 
guerra sin que ésta llegue a comen- 
zar. Desde el Congreso estadouniden- 
se, a través de la Comisión de Ciber- 
seguridad, alertan sobre los avances 
chinos en este campo, haciendo de la 
ciberseguridad "uno de los desafíos 
más importantes, junto a los econó- 
micos y de seguridad nacional, que 
Estados Unidos encarará en el siglo 
XXI". James Mulvenon, director del 
Centro de Inteligencia e Investiga- 
ción en Washington, ha afirmado que 
"los chinos fueron los primeros que 
usaron los ciberataques para objeti- 
vos políticos y militares". Como de- 
fensa y para evitar represalias China 
ha desarrollado un sistema operativo 
supuestamente invulnerable a la gue- 
rra cibernética y a las incursio- 
nes de los tres sistemas operati- 
vos más populares: Windows, 
GNU/Linux y Unix. Kylin, que 
comenzó a desarrollarse en 
2001, está siendo instalado des- 
de 2007 en servidores y ordena- 
dores de las fuerzas armadas y 
de los servicios de inteligencia 
de la potencia comunista. Junto 
a este sistema operativo los chi- 
nos también han fabricado un 
microprocesador "invulnerable" 
que blinda cualquier plataforma 
frente a los ataques de hackers 
o software malintencionado. 
Otro frente muy activo es el 
ciberterrorismo, con los movi- 
mientos radicales islamistas a 

la cabeza, pues son innume- 
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rables las ventajas que encuentran pa- 
SI eN 
expandir sus discursos y reivindica- 
ciones, intervenir en la política y la 
sociedad, reclutar y entrenar a sus 
adeptos, planificar sus acciones y ata- 
ques, etc. Las páginas web radicales 
se han multiplicado por diez del 2007 
al 2008 y hay miles de ellas dedica- 
das al terrorismo en Internet. 


PX VICIN AID) 


Los ataques que habitualmente su- 
fren los servidores de los sectores pú- 
blicos y privados provienen de un he- 
terogéneo conjunto de actores, desde 
estatales a privados, y las motivacio- 
nes son múltiples pues se diluyen las 
fronteras, las ideologías, las religio- 
nes y son muchas las ocasiones en las 
que el reto personal o el afán de lucro 
son suficientes para iniciar el asalto. 
En la Netwar (“Guerra en Red”) se 
podrá llegar a combatir al mismo 
tiempo en diferentes teatros, niveles 
y dimensiones (terrestre, naval, aérea, 
espacial, virtual, etc.) y muchos de 
los ataques podrán ser acciones com- 
binadas de poder convencional con 
ideas y tecnologías de la información 
y la comunicación. El primer caso re- 
presentativo de ciberguerra, como tal, 
lo sufrió en 2007 Estonia, seguida 
por Georgia en 2008 y Kirguizistán 
en 2009. El país báltico, uno de los 
que cuenta con mayor número de 
usuarios de Internet del mundo, rec1- 
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bió durante días ataques masivos que 
acabaron colapsando las redes infor- 
máticas de bancos, instituciones, par- 
tidos políticos o medios de comuni- 
cación. Fue obra de "hackers" rusos 
que protestaban por el traslado del 
Soldado de Bronce de Tallin, un mo- 
numento de tiempos soviéticos que 
conmemoraba la liberación del país 
de los nazis. El Gobierno estonio 
acusó entonces a Moscú de haber or- 
questado esta ofensiva en la que mu- 
chos veían la mano de los especialis- 
tas del Servicio Federal de Seguri- 
dad, el heredero del temible KGB, y 
de la FAPSI, la organización de co- 
municaciones gubernamentales e in- 
formación de Rusia. Fue un ejemplo 
perfecto de cómo utilizar equipos en 
terceros países para franquear fronte- 
ras “enemigas” sin que las huellas 
permitan proclamar vínculos o auto- 
rías de manera categórica. Para la 
OTAN estos ataques contra las redes 
estonias demuestran que el concepto 
de la defensa ha cambiado profunda- 
mente en los últimos años y que aho- 
ra es necesario considerar otras posl- 
bilidades y nuevos frentes, como el 
Ciberespacio. Un año después la 
Alianza creó en Tallin el Centro de 
Excelencia para la ciberdefensa, un 
proyecto en el que están involucrados 
siete países, entre ellos España. Vi- 
viane Reding, comisaria europea so- 
bre la Sociedad de la Información, ha 
sido categórica: “Estonia ha sido una 
llamada de alerta". Estados Unidos, 
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que pugna por su hegemonía en el ci- 
¡IM MA MOS 
ataques. En 2008 el número de cibe- 
ET MA! 
Gobierno aumentó en más de 40 por 
ciento, según datos obtenidos por el 
US-CERT (US Computer Emergency 
Readiness Team), aunque las cifras 
finales podrían ser superiores ya que 
sólo un mínimo tanto por ciento de 
las agencias federales ha desarrollado 
completamente sistemas de rastreo y 
la mayoría carecen de los niveles de 
seguridad adecuados en muchos de 
sus dispositivos, especialmente los 
móviles y las PDAs. El Departamen- 
to de Defensa de EE.UU. recibió en 
2008 cerca de 360 millones de inten- 
tos anónimos de intrusión en sus re- 
des. El Pentágono, en 24 horas, llegó 
a sufrir 6 millones de intentos de ac- 
ceso cuando antes del 115 la cifra 
anual más alta no llegaba a superar 
los 250.000. Sólo en el último semes- 
tre el Pentágono se ha gastado 100 
millones de dólares en reparar los da- 
ños causados por los ataques ciberné- 
ticos y ha prohibido a sus empleados 
el uso de lápices de memoria para 
evitar infecciones o daños. Pero la 
brecha más grave parece ser el acce- 
so que obtuvieron unos hackers chi- 
nos al programa del avión de com- 
ANSIA SN e 
35), el más caro de la historia 
militar de Estados Unidos. Pero no 
es un ejemplo aislado, desde múlti- 
ples “posiciones” chinas se ha acce- 
dido a muchos or- 
denadores del Con- 
greso, al sistema de 
control de la USAF 
o a la red del sumi- 
nistro eléctrico, en- 
tre otros casos. Un 
informe de McAfee, 
empresa líder en an- 
tivirus, aseguraba 
que en los tres pri- 
meros meses de este 
2009 casi 12 millo- 
nes ordenadores 
fueron incorporados 
a las redes de má- 
quinas infectadas 
con "malware" por 
los cibercriminales. 
Además los Estados 
Unidos han despla- 
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zado a China a la cabeza de los paí- 
ses con más ordenadores infectados 
por “botnet” con el 18% del total 
mundial frente al 13,4% de China. Ni 
siquiera el entonces senador Barack 
Obama se libró durante su campaña 
presidencial de las incursiones ciber- 
néticas. Su página web sufrió asaltos 
y algunas bases de datos recibieron la 
visita de estos ladrones de guante di- 
gital. España, que ocupa junto con 
Francia el puesto 17 en cuanto a pá- 
ginas web infectadas, lo que supone 
el 0,7% del total mundial, padeció en 
2008 un aumento de un 570% del ci- 
bercrimen respecto al año anterior. 
Los principales casos se deben al ro- 
bo y secuestro de información indus- 
trial, empresarial y financiera y ade- 
más ha aparecido una nueva modali- 
dad de crimen, el ciber-rescate, por el 
que los hackers reciben dinero por no 
desencriptar o publicar la informa- 
ción robada. Vistas las estadísticas 
nuestro país ha propuesto a la Unión 











Europea poner en marcha un Plan Es- 
tratégico de Seguridad que combata 
los ataques cibernéticos. 


OBAMA.COM 


Una de las prioridades de la Admi- 
nistración Obama es, junto a la gue- 
rra nuclear o las armas de destrucción 
masiva, la seguridad nacional frente a 
los ataques cibernéticos, una amena- 
za que es cada vez más difícil de 
prevenir. La Casa Blanca, aconseja- 
da por especialistas, quiere evitar un 
115 virtual, un Pearl Harbor digital 
o un “cybergeddon” (Apocalipsis c1- 
bernético). El presidente ha promo- 
vido un estudio de 60 días sobre el 
estado de las infraestructuras de las 
redes estadounidenses de comunica- 
ciones e información para protegerlas 
de ataques externos. De él se han ob- 
tenido e identificado 250 "necesida- 
des, tareas y recomendaciones" y es 
que, hasta entonces, sólo la NSA y el 
DHS (Department of Homeland Se- 
curity) parecían las únicas grandes 
agencias encargadas de la seguridad 
y se hacía necesario definir los obje- 
tivos de los diversos servicios de in- 
teligencia y seguridad para asegurar 
la integridad de las redes empleadas 
por el Gobierno, muchas de ellas de 
propiedad y de gestión privada, lo 
que supone arquitecturas abiertas 
muy vulnerables y accesibles a los ci- 
berataques. En palabras del presiden- 
te Obama los Estados Unidos se pre- 
paran para iniciar 
una nueva guerra, 
en esta ocasión li- 
brada en el ciberes- 
pacio, y por ello ha 
decidido crear una 
nueva figura, el “Ci- 
berzar”, un cargo 
con asiento en la 
Casa Blanca y cuya 
misión es dirigir la 
ciberseguridad tanto 
de las redes oficiales 
como de las priva- 
das. La persona ele- 
gida ha sido el te- 
niente general Keith 
B. Alexander, jefe 
de la Agencia de Se- 
guridad Nacional 
(NSA) y director del 
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JFCCNW (Joint Functional Compo- 
nent Command for Network Warfa- 
re), ente responsable de planificar, 
coordinar y dirigir operaciones ofen- 
sivas y defensivas en el ciberespacio. 
Para él "mantener la libertad de ac- 
ción en el Ciberespacio en el siglo 
XXI es tan esencial a los intereses de 
EE.UU. como lo fueron la libertad de 
los mares en el siglo XIX y el acceso 
al aire y el espacio en el siglo XX". 
Por su parte el secretario de Defensa 
estadounidense, Robert Gates, ha 
anunciado la puesta en marcha de un 
nuevo "Ciber Comando”, el primero 
en la historia militar del país. Desde 
Fort Meade, en Maryland, su perso- 
nal estará encargado de proteger las 
redes informáticas militares estadou- 
nidenses contra ataques cibernéticos 
y deberá desarrollar métodos para 
atacar los sistemas informáticos aje- 
nos con los que asegurar la "libertad 
de acción en el ciberespacio". Esta 





unidad estará adscrita a la NSA me- 
diante US Strategic Command, enti- 
dad encargada, entre otras cosas, del 
arsenal atómico estadounidense, de la 
defensa espacial e informática, del 
escudo de misiles y de la detección 
de armas de destrucción masiva. Un 
precedente podría ser el AFCYBER, 
el Cibercomando de la Fuerza Aérea 
con sede en la Base Barksdale de la 
USAF y una estructura de mando 
unificada. Según uno de sus docu- 
mentos (Air Force Cyber Command, 
"Strategic Vision”), el entorno estra- 
tégico es descrito como “imprevisible 
y extremadamente peligroso,” carac- 
terizado “por la confluencia de globa- 
lización, disparidades económicas, y 
competencia por recursos escasos”. 
También afirman que “poder global 
es la capacidad de poner en peligro o 
atacar cualquier objetivo con energía 
electromagnética y en última instan- 
cia asestar efectos cinéticos y no-cl- 
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néticos en todos los terrenos. Esas ca- 
pacidades del ciberespacio nos per- 
mitirán asegurar nuestra infraestruc- 
tura, realizar operaciones militares 
cuando quiera sean necesarias, y de- 
gradar o eliminar las capacidades mi- 
litares de nuestros adversarios”. Son 
firmes pasos para lograr la Ciberdo- 
minancia en unos tiempos en los que 
los límites del poder cibermilitar y su 
definición doctrinal están empezando 
a esbozarse y en los que la Red, ade- 
más de proporcionarnos múltiples 
beneficios de manera discreta y cer- 
cana, puede suponer una amenaza 
para la vida cotidiana si los teclados 
y los bytes explo- 


tan sus vulne- o 
mabilidades EN 
para buscar Jl 


perjuicios MW 
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LA BÚCKER BU-131 JUNGMANN 

ace 75 años, el 27.04.1934, voló 

por primera vez en Alemania, 

a los mandos del piloto Joa- 
chim Von Kóppen, una de las avione- 
tas más emblemáticas para muchas 
generaciones de pilotos militares es- 
pañoles. Decimos emblemática y aña- 
dimos querida y añorada pues desde 
el 06 de noviembre de 1936 en que 
llegaron las primeras dos Búcker con 
la Legión Condor, hasta el año 1986 
en que fueron dadas de baja por el 
Ejercito del Aire, 6.200 alumnos entre 
militares (premilitares, AGA, Comple- 
mento, Milicia Aérea Universitaria) y 
civiles, se iniciaron en las técnicas de 
vuelo en esta ligera y al mismo tiem- 
po robusta avioneta. 

Carl Clemens Búcker, aviador na- 
val durante la 1 Guerra Mundial, 
constituye en octubre de 1933 la em- 
presa Búcker Fluezeubau, cuyo pri- 
mer producto y contando con la co- 
laboración para el diseño del sueco 
Anders J. Andersson es la Búcker 131 
Jungmann. 

Biplano, con alas inferiores decala- 
das e intercambiables con las supe- 
riores a las que se unen por una pa- 
reja de tubos de acero a cada lado y 
riostras, fuselaje, así mismo en tubo 
de acero, todo forrado en tela salvo el 
carenaje del motor y los laterales de 
la cabina que llevan chapa metálica. 

Lógicamente provista de doble 
mando, el tren de aterrizaje fijo va 
equipado con amortiguadores oleves- 
taticos y frenos, y una cola arriostra- 
da por medio de cables de construc- 
ción similar al fuselaje. Las alas están 
fabricadas de madera, metal y lona. 

Desde los primeros vuelos su éxito 
es rotundo, empezando a ser entrega- 
das a finales de 1934, siendo la de- 
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manda tan enorme que obliga a Carl 
Clemens a edificar una nueva fábri- 
sa. No se conocen con exactitud las 
cifras de producción en Alemania 
pero debieron de ser varios miles, ex- 
portándose a numerosos países, fabri- 
cándose en algunos de ellos bajo li- 
cencia siendo de destacar que solo en 
Japón se entregaran 1254 avionetas. 
Xs en definitiva, una avioneta ma- 
niobrera y de mandos admirablemen- 
te coordinados, algo nerviosa y fácil 
de mantener y reparar, ideal para do- 
ble mando en escuelas elementales y 
aleunos aspectos de la formación bá- 
sica. Durante la 11 Guerra Mundial, 
además de ser entrenador estándar 
de la Luftwaffe y la mayoría de sus 
aliados, prestó servicio en el frente 
ruso armada con bombas de 1 y 2 Kg. 
Como ya se ha comentado ante- 
riormente, las primeras Búcker lle- 
garon a España el 6 de noviembre 
de 1936 con motor Hirth HM-G60R de 
80 Hp. Durante los años 1937 y 1938 
se incorporaron al bando nacional 53 
Búcker más, la mayoría con motores 
Hirth HM-504A-1 de 105 Hp. Las pri- 
meras de estas avionetas son desti- 
nadas a la Escuela Elemental de El 
Copero (Sevilla) y posteriormente se- 
gún se van incorporando nuevas 
avionetas a los otros centros de for- 
mación que se van creando (la de 





Transformación en Jerez de la Fron- 
tera y la Escuela Elemental de Cáce- 
res, que a mediados de 1937 se tras- 
ladó a Badajoz, al Aeródromo de las 
Bardocas). En resumen, durante la 
Guerra Civil procedente de Alema- 
nia llegaran al bando nacional 33 
avionetas a las que hay que añadir 
otras 40 del modelo 131D-2 enviadas 
entre mayo y diciembre de 1940 lo 
que hace un total de 95 Búcker recl- 
bidas en España a finales de 1940. 

Terminada la Guerra Civil y como 
punto de partida al contrato entre la 
aviación nacionalista y Construccio- 
nes Aeronáuticas S.A. firmado el 8 de 
agosto de 1938, se empezó a construir 
por la empresa española 50 Búcker 
con motores Hirth HM-504A que de- 
finitivamente se ampliaran a 200 
distribuidas en 4 lotes y denomina- 
das C-1131H por el fabricante. 

Entre 1948 y 1963, CASA fabricó 
otros 330 aviones versión C-1131E, con 
motor nacional “TIGRE” G-I1V A de 
125 Hp, proyectado por Elizalde y 
producido por ENMASA, que se deno- 
minaron E-3B. Así mismo, se transfor- 
maron 30 Búcker del modelo C-1131H8 
con motor Hirth al modelo C-1131E 
para adaptarlas al motor Tigre. 

El Museo de Aeronáutica y Astro- 
náutica muestra orgulloso una Búc- 
ker, construida en 1944 con el núme- 
ro 203 y la matrícula militar 33-198 
(luego se cambio el indicativo 33 por 
el EE-3). El 10 de octubre de 1945 fue 
entregada al Escuadrón de Experi- 
mentación de Torrejón de Ardoz y 
después a la Escuela de Pilotos de 
Badajoz. En diciembre de 1953, fue 
dada de baja para el vuelo y entre- 
gada a la Escuela de Formación Pro- 
fesional del Ejercito del Aire en Lo- 
eroño, hasta su traslado al Museo el 
3 de octubre de 1968. En el Hangar 2, 
nos encontramos colgada de las vi- 
gas del techo otra Búcker desentela- 
da, donde el visitante puede obser- 
var con detalle toda la estructura de 
esta avioneta. Así mismo debajo de 
ella, en dos vitrinas horizontales y 
al lado de un motor tigre, se encuen- 
tra otro motor del mismo modelo to- 
talmente despiezado pudiéndose 
comprobar todos los elementos que 
componen el citado motor. A su lado 
un Hirth HM-504A también se expo- 
ne a nuestros visitantes. 
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Merece la pena resaltar 
el Convenio existente en- 
tre el Ministerio de De- 
fensa y el extinto Minis- 
terio de Transporte, Puris- 
mo y Comunicaciones, hoy 
Ministerio de Fomento, 
para la cesión de catorce 
avionetas Búcker 131, fir- 
mado en Abril de 1990, 
por el cual el Ministerio 
de Defensa/KEjercito del 
Aire, considera oportuno 
conservar por razones his- 
tóricas y culturales, cator- 
ce de las 42 avionetas 
Búcker 131 que se habían previsto 
enajenar y que dicha conservación 
lo fuera con carácter operativo. En 
consecuencia, se cedieron el uso de 
las 14 avionetas Búcker a la Direc- 
ción General de Aviación Civil, así 
como se suministró los repuestos 
disponibles en existencias. Así mis- 
mo, la D.G.A.C se comprometía por 
sus propios medios a mantener en 
estado de operatividad las avione- 
tas. Dichas avionetas se distribu- 
yeron entre varios Aeroclubs y 
Fundaciones Aeronáuticas: 

Aeroclub de Manises una avioneta 
Aeroclub de Alicante.......... una avioneta 
Aeroclub de Granada........... dos avionetas 


ij 





Aeroclub de Málaga............ una avioneta 
Aeroclub de ReuUS canina una avioneta 


Aeroclub de Valencia una avioneta 





A 
ñ 


UA AÑ y 
a 
y E 
rs 


ha 





y: > 


a 


/ 
7 





Air Cóndor (Ocaña).............. Una avioneta 
Fund. P. A. de Catalunya...dos avionetas 
Fund. Vara del ReY nn. dos avionetas 
Real Aero. Zaragoza dos avionetas 

Un Comité de Seguimiento, com- 
puesto por un representante del Ks- 
tado Mayor del Ejercito del Aire (el 
subdirector del Museo de Aeronáu- 
tica y Astronáutica), un represen- 
tante del Ministerio de Fomento 
(Agencia Estatal de Seguridad Aé- 
rea/Servicio de Trabajos Aéreos y 
Aviación Deportiva) y un represen- 
tante de la Secretaria de Estado de 
la Defensa (Dirección General de 
Armamento y Material) que se reú- 
ne trimestralmente, vela por el co- 
rrecto cumplimiento del Convenio y 
atiende las solicitudes de repuesto 
de las entidades beneficiarias de 











las avionetas. De las cator- 
ce avionetas, a fecha de 
hoy, 8 están en vuelo, tres 
en inspección y tres están 
reparándose de diversos in- 
cidentes que sufrieron. 

Sirva este artículo como 
reconocimiento de todos 
aquellos pilotos que hemos 
tenido la suerte de volar “en 
Búcker”, pues no podemos 
olvidar las 32 promociones 
de la AGA que se sentaron 
en ella, los pilotos de la Es- 
cuela de Armilla (Escuela 
de Complemento y de los 
del Centro de Selección), aquellos que 
tuvieron la suerte de volarla en la 
Milicia Aérea Universitaria y tantos 
otros, pues la “primera vez” es algo 
que se queda grabado y nos acompa- 
ñará durante toda nuestra trayecto- 
ria como pilotos. 

Afortunadamente siguen volando 
Búcker por todo el Mundo. En nues- 
tro país, aproximadamente, entre ae- 
roclubs, fundaciones y privados po- 
demos ver en festivales y otros 
eventos unas 25 avionetas surcando 
nuestros cielos que hacen que todos 
los pilotos que recibimos nuestras 
primeras enseñanzas en ella, nos ha- 
ga recordarla con cariño y nostalgia. 
Cuantos visitantes del Museo excla- 
man al verla ¡este es el avión en el 
que volé por primera vez solo! MM 
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ENRIQUE CABALLERO CALDERÓN 
Subteniente de Aviación 
e.caballero Oterra.es 








+ EL AVIOCAR 
REGRESA A GANDO 


En una calurosa mañana 
del pasado mes de agosto, me 
dirigí a la Base Aérea de Gan- 
do, al objeto de efectuar una vi- 
sita a mis antiguos amigos y 
compañeros, una vez en la 
misma contacté con el subte- 
niente Padilla, experto mecáni- 
co del 1-12 “Aviocar”, que me 
hace un comentario que cam- 
biaria el sentido de mi visita, 
“esta tarde viene en vuelo des- 
de la península un 1-12 de los 
nuestros”, para quedarse defi- 
nitivamente en Gando, con este 
ya son dos los aviones de este 
tipo que se quedan en la tierra 
que tantas veces los vió volar. 

La noticia me hizo plantearme 
la posibilidad de quedarme y re- 
coger el momento de su llegada, 
pero al final mis posibilidades 
de documentar gráficamente el 
hecho se amplían, gracias al 
nuevo y agradable encuentro 
con otro antiguo “zorro”, nom- 
bre bajo el que se acogen todos 
los que pertenecimos al 461 es- 
cuadrón del Ala Mixta n* 46, por 
tener en su escarapela un ejem- 
plar del citado animal, concreta- 
mente de la raza que habita en el 
cercano desierto del Sahara. Mi 
nuevo interlocutor, el brigada 
Cuervo, me hace ver la posibili- 
dad de que me incorpore al gru- 
po de bienvenida que se ha for- 
mado, todos ellos veteranos del 
461 y que se van a desplazar al 
Aeródromo Militar de Lanzarote, 
lugar habitual de escala de los 
Aviocar a su regreso de los lar- 
gos viajes a Península, sin pen- 
sarlo acepto la oferta y por mi 
condición de antiguo zorro, me 
incorporo al mismo. 


Una vez en la pista de esta- 
cionamiento del aeródromo del 
EA, mientras se esperaba la an- 
siada llegada, se produjo una 
situación muy agradable para 
todos los amantes de la avia- 
ción, una concentración fortuita 
de aviones de diferentes mode- 
los y tripulaciones, que proce- 
dentes de diversos lugares, ha- 
cían escala técnica para prepa- 
rarse para el largo viaje sobre el 
Atlántico; el ambiente era de lo 
más aeronáutico y despertaba 
en mí vivencias pasadas, cuan- 
do encadenábamos numerosos 
saludos entre amigos, pero so- 
bre todo entre compañeros. 

Los saludos protocolarios y 
afectuosos se sucedieron, to- 
dos se alegraban y todos dis- 
frutaban con el acontecimiento, 
el otrora solitario aparcamiento 
se convertía por momentos en 
un atestado lugar, que ocupado 
casi en su totalidad por nume- 
rosas aeronaves hacían desper- 
tar vivencias que sólo Se pro- 
ducen entre los aviadores. 

Pero el agradable momento 
anterior queda roto momentá- 
neamente, cuando la inconfun- 
dible silueta del “Pizio”, apodo 
cariñoso con el que se conoce 
popularmente al Aviocar, afron- 
ta la senda de aproximación, 
presto a efectuar su esperada 
toma en la tierra canaria, ma- 
niobra que queda confirmada al 
escuchar el roncar de sus héli- 
ces y motores, empeñados en 
que detenga su marcha por la 
flamante pista, momentos antes 
de enfilar la salida que da acce- 
so al lugar donde nos encon- 
tramos. 

El aparato fruto de las mesas 
de dibujo del departamento de 
diseño de la empresa española 


CASA (Construcciones Aero- 
náuticas S.A.), desde mediados 
el los años 1960, el cual estaba 
dirigido por el ingeniero espa- 
ñol Ricardo Valle Benítez, reco- 
rría el camino marcado por el 
suboficial encargado de alojar- 
lo, la distancia que le separaba 
del punto establecido para su 
estacionamiento; mientras el fi- 
no silbido de las turbinas del 
primer turbohélice fabricado en 
España, acallaban el caracterís- 
tico sonido de los diafragmas 
de las numerosas cámaras que 
querían inmortalizar aquellos 
instantes, entre ellas la mía, la 
de un aficionado que buscaba 
la mejor posición, la de la parte 
en la que lucía la hermosa ban- 
dera española, testigo de varias 
misiones humanitarias al veci- 
no país de Mauritania, llevando 
a los médicos para que aten- 
diesen las necesidades de su 
población y que colocada enci- 
ma de la puerta delantera, pre- 
sidía el lugar por donde saldrí- 
an sus tripulantes. 

La posición ocupada por el 
fiable transporte del EA, en un 
aparcamiento repleto de aero- 
naves, le hacía ser el protago- 
nista de una curiosa imagen 
que difícilmente se podrá vol- 
ver a producir, tres aeronaves 
juntas del mismo fabricante: el 
CASA 212 (T-12B); el CASA- 
Nurtanio 235 (1-19B), de vigi- 
lancia marítima *“Vigma” y el 
transporte táctico, CASA 295 
(T-21); a tan inusual estampa se 
les unían dos trabajadores in- 
cansables, el UD-13 (Canadair 
CL-215 T) y el UD-14 (Bombar- 
dier CL-415), los “Botijos”, que 
regresaban exhaustos a su ba- 
se en Madrid procedentes de la 
“Isla Bonita”, lugar en la que 
estuvieron trabajando en la ex- 
tinción de un importante y de- 
vastador incendio. 

Una vez parados los moto- 
res y tras dejar de girar la héli- 
ce, la puerta de tripulación del 
avión se abre y de ella sale un 
veterano y experto mecánico, 
la expresión del rostro de to- 
dos los que allí estábamos re- 


flejaba los sentimientos de 
nostalgia por las añoradas 
épocas, en las que los mecá- 
nicos en vuelo eran impres- 
cindibles y su participación 
enormemente valorada, y de 
felicidad, por la presencia de 
un pequeño aparato que había 
prestado un gran servicio al 
EA en sus más de 31 años de 
antigúedad; lejos queda aquel 
21 de febrero del 1978 cuando 
la tripulación encargada de 
decepcionarlo despegaba del 
sevillano aeropuerto de San 
Pablo, apenas mes y medio 
después de ser fabricado, para 
el destino encomendado. 

Mientras los saludos daban 
la bienvenida al teniente coronel 
Delgado, al teniente Basilio (an- 
tiguo zorro) y al subteniente 
Crespo, los que esperaban su 
turno para poder estrechar las 
manos de aquellos que lo habí- 
an traído de vuelta a casa, hací- 
an comentarios que evocaban al 
recuerdo, resaltando los detalles 
con comentarios de lo más di- 
verso: “todavía se aprecian los 
numerales del ala 46”, “me gus- 
taba más con el esquema de co- 
lores de camuflaje”, etc”. 

Pero aquel humilde y prácti- 
co avión, guardaba para sí su 
hazaña más ejemplar, no había 
nada a la vista que pudiera de- 
latarle, pero sí se había queda- 
do reflejado en la memoria de 
la sociedad de las islas, sobre 
todo en la que habita en isla de 
El Hierro y en particular en la 
de una joven, que encontrándo- 
se embarazada y con su salud 
gravemente deteriorada, necesi- 
taba una operación para salvar 
su vida, para ello era impres- 
cindible su traslado inmediato 
al hospital, el más cercano se 
encontraba en la Isla de Teneri- 
fe y la única forma de despla- 
zarse era por vía aérea. Para el 
traslado de enfermos en estado 
grave a los centros hospitala- 
rios, debido a la carencia de És- 
te tipo de instalaciones en las 
denominadas islas menores, el 
EA tenía establecido un servicio 
permanente de evacuación. 





978 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Noviembre 2009 

















El 1 de agosto del 1981 se 
encontraba de servicio en la Ba- 
se Aérea de Gando nuestro pro- 
tagonista, el T-12B-58, cuando 
se recibía un aviso urgente, des- 
plazándose lo antes posible al 
lugar de la alerta, pero el aero- 
puerto herreño se encontraba 
cerrado; aún así, la tripulación 
del avión seguía dispuesta a 
cumplir con la misión e intentar- 
lo, a pesar de otro importante 
contratiempo, las condiciones 
meteorológicas en la zona eran 
tan adversas, que desaconseja- 
ban la operación de cualquier ti- 
po de aeronave. Pero las deses- 
peradas llamadas desde tierra 
del médico que acompañaba a la 
enferma y la generosidad que 
caracteriza al militar español, 
lleva a la tripulación del aparato, 
a desobedecer las recomenda- 
ciones y jugándose la vida, pro- 
ceden a una peligrosísima toma 
y a un arriesgado despegue, 
consiguiendo llevar a termino la 
evacuación de la enferma, sal- 
vando así su vida. 

Una vez concluidos los salu- 
dos, aprovecho la ocasión y me 
introduzco en el interior de la 
aeronave, allí se encuentra tra- 
bajando un miembro de la tri- 
pulación, el mecánico, que con 





una dilatada vida profesional, 
posee la experiencia acumula- 
da a lo largo de sus 36 años de 
servicio a nuestro Ejército, 30 
de los cuales ejerciendo de 
mecánico de vuelo; durante ese 
tiempo ha volado y sigue vo- 
lando los siguientes aviones: 
Lockeed (P-3) “Orión”, CASA 
212 (1-12) y CN-235 (1-19), 
en los que ha acumulado casi 
11.000 horas, siendo probable- 
mente el tripulante en activo 
con más horas de vuelo o uno 
de los que más tiene del EA. 

Con la voz que da la expe- 
riencia, me relata sentado en la 
cabina de pilotaje las vicisitu- 
des vividas y las características 
del vuelo: 











“El avión una vez retirado del 
servicio en el 461 Escuadrón, 
en el año 2005, pasó a prestar 
sus servicios en el 744 del Gru- 
po de Escuelas de Matacan 
hasta que en el 2007, causó ba- 
ja en este y fue trasladado a las 
instalaciones de la Maestranza 
Aérea de Madrid, donde quedó 
depositado a la espera de su 
destino final; mientras tanto los 
mecánicos de la Sección de 
Pruebas en Vuelo, le mantuvie- 
ron operativo, realizando perió- 
dicas puestas en marcha de los 
motores, hasta que una vez to- 
mada la decisión sobre su des- 
tino, se le encargó a un equipo 
de mecánicos de Son San 
Juan, dirigidos por mí la mi- 








sión de prepararlo para Su últi- 
mo viaje. Una vez superada la 
exhaustiva revisión a que fue 
sometido, despegó en direc- 
ción a Su último destino”... 

“El vuelo partió de la Base Aé- 
rea de Cuatro Vientos (Madrid) y 
realizamos la primera escala en 
la Base Aeronaval de Rota (Cá- 
diz), allí tras cargar a tope de 
combustible, nos dirigimos a la 
isla de Lanzarote, llevando una 
ruta en la que sobrevolamos 
continuamente el océano”... 
Para el vuelo completo, hasta la 
Base Aérea de Gando (Gran Ca- 
naria), se emplearon en total 8 
horas y 20 minutos, a una velo- 
cidad media de unos 120 nudos 
y a 10.000 pies de altura. 

Tras la finalización de la esca- 
la técnica en Lanzarote, deja la 
famosa isla volcánica y se diri- 
ge, escoltado por el T-19B del 
803 Escuadrón (SAR), hacia su 
morada, un hangar de su anti- 
gua Base, donde quedará a la 
espera de su emplazamiento de- 
finitivo, en el que, según me ex- 
plica el coronel Martorell, jefe de 
la misma, piloto y un gran entu- 
siasta de la aviación, desempe- 
ñara una importante misión di- 
dáctica y en recuerdo de lo que 
supuso para el transporte militar. 
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XXXI EDICIÓN DE 
LOS PREMIOS 
EJERCITO DEL AIRE 


a conmemoración del vi- 
gésimo aniversario de la 
participación de nuestras 
Fuerzas Armadas en misio- 
nes de paz marcó la ceremo- 
nia de entrega de los Premios 
Ejército del Aire, en su XXXI 
edición, así como los de la 
Revista de Aeronáutica y As- 
tronáutica. En esta ocasión se 
recurrió de nuevo al Cuartel 
General como marco idóneo 
para el desarrollo de una ga- 
la, que ha venido convirtién- 
dose ya en clásica dentro de 
los acontecimientos cívico-mi- 
litares del Ejército del Aire. 
Como correspondía, a par- 
tir de media tarde del día 30 
de septiembre, el jefe de Es- 


Roberto Carlos González Cano 


tado Mayor del Ejército del Ai- 
re, general del Aire José Jimé- 
nez Ruiz, fue recibiendo a sus 
homólogos de Tierra y de la 
Armada, general del Ejército 
de Tierra Fulgencio Coll Bu- 
cher y almirante General Ma- 


nuel Reballo García, así como 
al alcalde de Vigo, Abel Caba- 
llero. También a los represen- 
tantes de las empresas patro- 
cinadoras de los premios de 
Revista de Aeronáutica, Joa- 
quín Uguet, director general 








de la división de Defensa de 
INDRA, Ignacio Alonso Recar- 
te, vicepresidente comercial 
de Airbus Militar y Juan Car- 
los Martínez Saiz, consejero 
delegado de Eurocopter Es- 
paña S.A., así como a miem- 
bros de los diferentes jurados, 
premiados y sus familiares. 
Con un reconocimiento a 
las labores desarrolladas por 
los hombres y mujeres del 
Ejército del Aire en misiones 
internacionales, desde Nami- 
bia en 1989, pasando por 
Guinea, El Chad, Nicaragua, 
El Salvador, Los Balcanes, 
hasta llegar en la actualidad a 
Afganistán o Yibuti, dio co- 
mienzo esta gala, destacando 


Los Jefes de Estado Mayor 
de Aire, Tierra y Armada 
con el alcalde de Vigo. 
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Las fotografías superiores 
muestran al Jefe de Estado 
Mayor de Ejército, Fulgencio 
Coll Bucher, entregando el 
primer Premio de Pintura a 
Pilar Rubio Infante y al Jefe de 
Estado Mayor de la Armada, 
Manuel Rebollo García, 
entregando el segundo 

de Pintura a Gregorio 
Izquierdo Mejías. 


momentos puntuales de su 
trabajo durante los últimos 
veinte años a lo largo de cua- 
tro continentes. 

Entrando ya en los premios, 
fueron nombrándose los ga- 
lardonados en las diferentes 
disciplinas y por este orden: 

El primer premio Ejército 
del Aire de pintura correspon- 
dió a Paula Rubio Infante por 
su obra titulada “España”. El 
segundo de esta misma mo- 
dalidad fue a manos de Gre- 
gorio Izquierdo Mejías que 
había presentado la obra titu- 
lada “Hiedra seca”. 

— El premio Aula Escolar 
recayó en los alumnos de ter- 
cero de la ESO del instituto 
de educación secundaria “Ju- 
lio Caro Baroja” de Fuenla- 
brada, por su trabajo titulado 
“Un tipo genial”, refiriéndose a 
las operaciones de paz y ayu- 
da humanitaria, vistas a tra- 
vés de su protagonista, un 
avión T-10 “Hércules” del 
Ejército del Aire. 

— Por lo que se refiere al 
premio de modelismo, éste 
fue declarado desierto, si bien 
se valoraron positivamente los 
trabajos presentados, por lo 
que se otorgaron accesits a 
Francisco Santiago Rodríguez 
y a Javier Delicia de Segovia. 

— Una modalidad ya con- 
solidada en estos premios es 
la que se refiere a la organi- 
zación de los festivales aére- 
os que tienen lugar en los di- 
ferentes lugares de nuestra 
geografía. Esta vez corres- 
pondió el galardón como el 
mejor del año al IV Festival 
Aéreo Internacional de Vigo, 
celebrado el 19 de julio en la 
playa de Samil. 

— En cuanto a los premios 
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de “Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica” una vez más 
fueron reconocidos los auto- 
res de los distintos trabajos 
presentados, tanto los que se 
refieren a autores de artículos 
como aquellos que realizaron 
las mejores fotografías. 

—En los premios de fotogra- 
fía, el correspondiente a mejor 
colección fue para Carlos Ma- 
estro Fernández, por la serie 
titulada “Helisaf”. El de la me- 
jor fotografía correspondió a 
Javier Sáenz de Cenzano Ga- 
llegos, por la obra titulada “Mi 
punto y yo”. La que mejor cap- 
tó el interés humano, fue la re- 
alizada por Oscar David Blan- 
co Alsina y José Antonio Cór- 
doba Paredes, con el nombre 
de “Rescate en Cantabria”. La 
instantánea al mejor avión en 
vuelo recayó en José Manuel 
Santaner Bosch, que presentó 
la titulada “Luchando contra 
los elementos”. Asimismo fue- 
ron concedidos accesits para 
Javier Sáenz de Cenzano Ga- 
llegos, Néstor de la Orden 
Bueno, Ismael Abeytúa Vega 
y Rubén Galindo Verdugo. 

En el apartado de artículos, 
el considerado como el mejor 
publicado durante el año 
2008 fue a parar a manos de 
David Corral Hernández por 
Viejas caras para nuevos 
tiempos”. También hubo un 
segundo premio para Juan 
Antonio Dorronsoro Motta por 
el publicado con el título “Blue 
on blue”. Las excelencias y 
operatividad de los helicópte- 
ros quedaron reflejadas en el 
artículo “Historia(s) de un mo- 
linillo” de José Enrique Rodrí- 


Las fotografías inferiores 
muestran al Jefe de Estado del 
Ejército del Aire, José Jiménez 
Ruiz, haciendo entrega de 

los Premios Aula Escolar a 
los alumnos del Instituto de 
Educación Secundaria, Julio 
Caro Baroja, de Fuenlabrada, 
y el Premio Festival Aéreo 
2009, otorgado al celebrado en 
la ciudad de Vigo, y recogido 
por el director del mismo 

en presencia del alcalde 

de la localidad. 
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En las fotografías Superiores 
Joaquín María Uguet, director 
general de la división de Defensa 
de INDRA hace entrega al 
teniente coronel Carlos Maestro 
Fernández, al comandante Farré 
en nombre del también 
comandante Javier Sáenz de 
Cenzano Gallegos, y a Manuel 
Santaner Bosch, de los premios 
de Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica de fotografía, como 
autores de la Mejor Colección, 
Mejor Fotografía y Mejor 

Avión en Vuelo. 


guez, recibiendo por el ello el 
galardón al mejor artículo en 
esta modalidad. 

En nombre de los premia- 
dos, Pablo González, director 
del Festival Aéreo Internacio- 
nal de Vigo, se dirigió a los 
presentes indicando en pri- 
mer lugar la admiración que 
siente la sociedad por el Ejér- 
cito del Aire, tras lo que seña- 
ló que estos premios son 
fuertes pilares de unión con la 
ciudadanía y “demuestran 
una relación profunda y ver- 
dadera con muchas vertientes 
sociales, y entre éstas están 
las manifestaciones artísticas 
propias del ser humano”. Re- 
firiéndose a los festivales aé- 
reos los definió como “el me- 
jor escaparate de la eficacia, 
organización, calidad y mo- 
dernidad de nuestras Fuerzas 
Aéreas, del avance industrial 
aeronáutico y el mejor vínculo 
entre los ciudadanos y sus 
Ferzas Armadas”. Finalmente 
destacó el trabajo reralizado 
por todos los concursantes a 
estos premios en las diferen- 
tes disciplinas, acabando 
con un “recuerdo y agradeci- 
miento a todos los integran- 
tes del Ejército del Aire que 
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están fuera de España en 
misiones internacionales”. 
Respondió el jefe de Esta- 
do Mayor del Ejército del Aire 
que agradeció la presencia de 
todos los asistentes a esta 
gala, y muy especialmente la 
del alcalde de Vigo. Se refirió 
al acto de entrega de estos 
premios como “uno de los 
acontecimientos de referen- 
cia, constituyendo una oportu- 
nidad de excepción para es- 
trechar, año tras año, los vín- 
culos existentes entre la 
sociedad española y su Ejér- 
cito del Aire”. Gracias a ellos, 
indicó, nuestros ciudadanos 
tienen un conocimiento mayor 
de la labor diaria de nuestras 
Fuerzas Armadas y de su 
destacada aportación a la paz 
y a la estabilidad internacio- 
nales. Resaltó el esfuerzo y 
dedicación de todos los con- 
currentes a estos premios, y 
muy especialmente la de los 
galardonados, ya que a tra- 
vés de sus trabajos han sabi- 
do reflejar el amplio espectro 
de misiones que desarrolla el 
Ejército del Aire, así como sus 
capacidades, profesionalidad 
y vocación de servicio de su 


Las fotografías de la columna 
central muestran a las autoridades 
presenciando como Ignacio 
Alonso Recarte, Vicepresidente 
Comercial de Aibus Militar, 
hace entrega del premio al Mejor 
Artículo de Revista de Aeronáutica 
y Astronáutica a David Corral 
Hernández, mientras que Juan 
Carlos Rodríguez Sáiz, Consejero 
Delegado de Eurocopter España, 
entrega al coronel José Enrique 
Rodríguez González 

el correspondiente al Mejor 
Artículo sobre helicópteros. 
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personal. Antes de finalizar su 
intervención tuvo palabras de 
agradecimiento hacia INDRA, 
EADS-CASA (AIRBUS MIL!I- 
TAR) y EUROCOPTER, em- 
presas unidas al Ejército del 
Aire con especiales lazos de 
cooperación por su apoyo y 
contribución para la celebra- 
ción del acto. 

La intervención del JEMA 
continuó con las conexiones 
mediante videoconferencia 
con los jefes de los destaca- 


La actuación de la Banda de 
Música del Mando Aéreo General 


puso brillante colofón al acto. 
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Un momento importante de 

la noche fue en el que, mediante 
videoconferencia, el Jefe de 
Estado Mayor del Ejército del 
Aire conversa con los jefes de 
los destacamentos en Herat, 
Manás y Yibuti. 


mentos del Ejército del Aire en 
Herat (Afganistán), Manás 
(Kirguistán) y Yibuti (Somalia). 
El jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire mantuvo con- 
versaciones informales con el 
coronel Francisco Molina (He- 
rat), con el comandante MIi- 
guel Fulgencio Oliver (Manás) 
y finalmente con el teniente 
coronel Fernando Goy (Yibu- 
ti), charla a la que se sumaron 
los jefes de Estado Mayor del 
Ejército y de la Armada. To- 
dos ellos agradecieron la la- 
bor que se viene desarrollan- 
do en estos destacamentos, 
labor que fue claramente ex- 
puesta por sus responsables. 

Tras el acto, autoridades, 
premiados e invitados reco- 
rrieron una exposición con 
todas las obras expuestas, 
así como otra específica so- 
bre recuerdos y objetos rela- 
cionados con todas las mi- 
siones en las que ha partici- 
pado el Ejército del Aire a lo 
largo de estos veinte años. 
El recorrido finalizaba en la 
lonja frente a la entrada del 
Cuartel General, donde la 
Banda de Música del Mando 
Aéreo General puso broche 
musical a la fiesta. 


T. IBÁÑEZ 
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VISITA DE S.M. EL REY AL CASTILLO DE 
VILLAVICIOSA DE ODON E INAUGURACION DE LA 
EXPOSICIÓN SOBRE FERNANDO VI 


| 20 de octubre Su Majes- 

tad El Rey visitó el Castillo 
de Villaviciosa de Odón, sede 
del Archivo Histórico del Ejér- 
cito del Aire (AHEA) e inaugu- 
ró la Exposición sobre el CCL 
Aniversario del fallecimiento 
de Fernando VI. 

A su llegada fue recibido 
por el Jefe de Estado Mayor 
del Ejército del Aire, general 
del Aire José Jiménez Ruíz y 
por el Alcalde Presidente del 
Ayuntamiento de Villaviciosa 
de Odón, José Jover Sanz. 

Tras los correspondientes 
honores de ordenanza, S.M. 
El Rey hizo entrada en el cas- 
tillo saludando al Jefe del Ser- 
vicio Histórico y Cultural del 
E.A. (SHYCEA), general de 
División Francisco Javier Cria- 
do Portal y al Jefe del AHEA, 
coronel Manuel Moure Sán- 
chez, así como a las autorida- 
des de las entidades organi- 
zadoras y patrocinadoras de 
la exposición. 

A continuación en el salón 
de actos del castillo, el gene- 
ral Criado dirigió unas pala- 
bras a Su Majestad, dándole 
la bienvenida y diciendo: “ha- 
ce 250 años que el Rey Don 
Fernando VI pasara el último 
año de su vida en este pala- 
cio-fortaleza, hoy Archivo His- 
tórico del Ejército del Aire. En 


Angel Cañaveras Parrilla 


efecto, tras la muerte de su 
esposa, inteligente y fiel con- 
sejera, la Reina Bárbara de 
Braganza, el rey se retiraría 
con su corte a estos aposen- 
tos en los que fallecería un 10 
de agosto de 1759. Durante 
su reinado, España vivió un 
período de paz y progreso... 
Por su visión, firmeza, pru- 
dencia e ideas de neutralidad 
merecidamente ganaría el ca- 
lificativo de “el Rey Prudente”. 
Hizo mención a que fueron 
los Reyes Católicos los que 
concedieron a los primeros 
Marqueses de Moya el privile- 
gio para edificar la fortaleza a 
finales del siglo XV, iniciándo- 
se las obras en 1496. Fue 
destruido en 1521 durante el 


Angel Cañaveras Parrilla 


levantamiento comunero, 
siendo el tercer Conde de 
Chinchón, don Diego Fernán- 
dez de Cabrera y Bobadilla, 
quién el 1583 encargaría su 
reconstrucción al arquitecto 
real Juan de Herrera o a algu- 
nos de sus discípulos. “Tras 
éstos y otros muchos avata- 
res, el “castillo” fue adquirido 
en 1965 por el Ejército del Ai- 
re y en él se alberga desde 
1973 su Archivo Histórico, cu- 
yos fondos documentales, 
gráficos y fonográficos consti- 
tuyen un magnífico legado de 
la Historia de la Aeronáutica 
española, de sólido y recono- 
cido prestigio entre historiado- 
res e investigadores”. 

En este CCL Aniversario de 
Fernando VI, el Ejército del Ai- 
re, através de su Servicio His- 
tórico y Cultural, ha querido 
rendir un homenaje al Rey y 
su época mediante diversas 
actividades culturales, con un 
objetivo fundamental: el de 
estrechar los tradicionales la- 
zOs de unión entre el pueblo 
español y su Ejército del Aire, 
a la vez que contribuir a un 
mayor conocimiento y com- 
prensión del reinado de Fer- 
nando VI, abriendo las puer- 
tas del Castillo a todos los ciu- 
dadanos que deseen visitar la 
exposición de imágenes y ob- 
jetos históricos de aquella 
época. En esta exposición 
también se podrá disfrutar de 
una muestra fotográfica que 
recoge la evolución del Casti- 





llo y su entorno en el último si- 
glo, incluyendo su restaura- 
ción y su actual funcionalidad 
como Archivo Histórico del 
Ejército del Aire. 

Otras muchas actividades 
culturales como conciertos, 
conferencias y paneles tendrán 
lugar simultáneamente con la 
exposición, que a partir de ma- 
ñÑana estará abierta al público 
hasta el día 4 de diciembre. 

Finalizó su alocución dan- 
do las gracias: A la Sociedad 
Estatal de Conmemoraciones 
Culturales por co-organizar y 
patrocinar esta exposición; al 
Ayuntamiento de Villaviciosa 
de Odón, por su participa- 
ción desde el origen de la 
idea y por la colaboración y 
organización de las activida- 
des culturales que tendrán 
lugar en el municipio; a la 
Comunidad de Madrid y al 
Instituto Madrileño de Desa- 
rrollo por su decidido patroci- 
nio; a Patrimonio Nacional 
por sus ideas, apoyo y prés- 
tamo de fondos expuestos; 
al Museo Naval por su apo- 
yo y préstamo de innumera- 
bles fondos para la exposi- 
ción; y por idénticas razones 
al Archivo de Calcografía y 
Biblioteca de la Real Acade- 
mia de Bellas Artes de San 
Fernando; al personal del 
SHYCEA y en particular al 
del Archivo; y, finalmente, al 
Comisario de la Exposición, 
doctor en Geografía e Histo- 
ria Guillermo Calleja Leal. 

Seguidamente S.M. El Rey 
inauguró la Exposición inician- 
do el recorrido por la primera 
planta visitando la exposición 
histórica sobre Fernando VI y 
en la planta baja la exposición 
fotográfica “100 años del Cas- 
tillo de Villaviciosa de Odón”. 

Una vez terminado el reco- 
rrido, Su Majestad firmó en el 
libro de honor de Archivo y se- 
guidamente se sirvió un vino 
de honor. 


ANTONIO 
RODRÍGUEZ VILLENA 
Coronel de Aviación 
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Socio estratégico, defensor, campeón. Y e >> q > e > 


El Eurofighter Typhoon, que ya presta servicio en seis países es el avión de 
combate multimisión más avanzado del mundo. Líder indiscutible en este 
campo, este avión ha sido diseñado para ir mejorando sus capacidades durante 
toda su vida útil, garantizando la seguridad ahora y durante muchos años. 
Diseñado por pilotos para pilotos. El caza ofrece dominación operativa y mayor 
flexibilidad en las actuales condiciones variables de combate; con una 
rentabilidad incomparable. Eurofighter Typhoon es la solución al alcance de la 
mano para que las fuerzas aéreas afronten el siglo XXI. 


www.eurofighter.com nothing comes close 














Soria 17 noviembre 1929 


Sí ut 
41/1038 200- 
munican de 
Benamira, 
ayer al ano- 
checer, se es- 
trelló en las 
proximidades 
de Casas de 
Villaseca, en 
el extremo sur de la provincia, un ae- 
roplano de colosales dimensiones. 
Personados en el lugar, hemos podi- 
do saber que se trata de un bimotor 
Farman del tipo F-50 perteneciente 
al Arma Aérea francesa que había 
partido del campo de Alfaro con des- 
tino Cuatro Vientos. El suceso ha a 
causado gran impresión, al confir- 
marse la muerte de sus cuatro tripu- 
lantes: el adjunto piloto Agostini, los 
mecánicos cabo Resches y soldados 
Coudonneau y Vallette, así como el 
capitán de Caballería y expertísimo 
piloto aviador Angel Martínez de Ba- 
ños; quien, tras recibirlos en Alfaro 
subió a bordo. Gozaba este de una 
reputación envidiable, distinguién- 
dose por su serenidad e intrepidez y 
en varias difíciles ocasiones, le 
acompañó el triunfo. Sus jefes y 
compañeros le tenían en gran consi- 
deración y estima. Socialmente, le 
adornaban también cualidades muy 
atrayentes. Su muerte priva a la Avia- 
ción Militar Española de uno de sus 
elementos mas valiosos. 

En lo que respecta a las causas 
que hubieran podido producir esta 
catástrofe, personados en el lugar del 
suceso, sus compañeros Martínez de 
Aragón, Fernández Mulero y Azaola, 
extraoficialmente, barajaban como hi- 











pótesis, la rotura de una de sus héli- 
ces, y la imposibilidad del piloto de 
contrarrestar el esfuerzo excéntrico 
que impulsaba el otro motor. 


Hace 85 años 


Nuevo avión 


Cuatro Vientos noviembre 1924 


Yi los elogios, incluso fuera 
1.2 de nuestras fronteras, son uná- 


Madrid 11 noviembre 1949 


e en el cine Avenida y en función de gran gala, tuvo lugar 
£ el estreno de la película A/as de Juventud. Rodada en San Javier, 
actuaron como entusiastas extras, los alféreces-alumnos de la Il promo- 
ción de la Academia General del Aire. Estos, no quisieron dejar marchar 
a los protagonistas, sin retratarse junto a Rina Celi quien, por su extraor- 
dinaria simpatía, se ganó el afecto de todos los aviadores. Ahí la vemos, 
sentada en el plano de un HS-42, rodeada de fans, y para no hacer la no- 
ticia interminable, identificaremos tan solo a quienes partiendo por la ¡2- 
quierda, aparecen a su alrededor: César de la Cal, Antonio Vázquez Fi- 
gueroa, José Rafael Castro y Carlos Baudot. 


o 4 
el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


nimes al referirse al personal volante 
que, como bien se sabe, está echan- 
do el resto en la campaña marroquí, 
otro tanto merecen nuestros técnicos 
de laboratorios y talleres, de los que 
acaba de salir el nuevo aeroplano 
AME. Calculado y construido por la 
Aeronáutica Militar Española para el 
reconocimiento armado, iguala en 
características a los principales apa- 
ratos de su clase; mejorando inclu- 
so, las de observación y la facilidad 
de maniobra para el aterrizaje. Las 


















































pruebas han sido llevadas a cabo 
con dos aparatos de ensayo, cons- 
truyéndose actualmente una serie de 
20 unidades 








Tiene 38 metros cuadrados de 
superficie y está equipado con un 
motor Hispano de 300 HP. En la fo- 
tografía, sus principales artífices; 
los capitanes de Ingenieros pilotos 
y observadores de aeroplano, Ma- 
nuel Bada Vasallo (derecha) y Artu- 
ro González Gil. 


Hace 85 años 


Bizarro 


Badajoz 5 noviembre 1924 


Yin reponerse aún de sus 
42 graves heridas, producidas en 
acción heroica, por la que se le ha 
propuesto para la máxima conde- 
coración militar, en el avión correo 
procedente de Larache ha regresa- 
do a la Península el heroico capi- 
tán aviador, Ricardo Burguete, 
acompañado de su joven esposa. 
Hoy, junto a sus padres políticos 
también, ha llegado a esta, donde 
pasará unos días, antes de ingresar 
en el hospital madrileño San José 
y Santa Adela. 


Hace 70 años 


Agoncillo (Logroño) 

21 noviembre 1939 
Y erían las cuatro y veinte 
12 de la tarde, cuando el teniente 
Rey Stolle, dando por finalizada la 
prueba del Messerschmitt 109 (6- 
104), regresó al campo y se dispu- 
so a aterrizar. Al entrar largo, metió 
motor para irse al aire, atrayendo la 
atención de los mecánicos y asis- 
tentes, quienes sobrecogidos com- 
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probaron como, al no encontrar res- 
puesta del plano fijo, el avión se en- 
cabritaba y con un ángulo de casi 
90*, desde unos cuarenta metros, 
sin potencia, en pérdida, resbalando 
sobre si mismo, caía en la orilla del 
río Ebro lindante con el aeródromo. 
El estilizado caza, como puede ver- 
se en la foto, aparecía casi intacto; 
sin embargo, su piloto víctima de 
un golpe brutal, había fallecido ins- 
tantáneamente. 

Carlos María Rey Stolle y Pedro- 
sa (23) antes de integrarse a finales 
de 1937, en la Aviación Militar, ha- 
bía prestado servicio, como marine- 
ro voluntario, en el crucero “Cana- 
rias”; donde, al formar parte de la 
dotación de presa del “Mar Cantá- 
brico”, se hizo acreedor de la Laure- 
ada colectiva. Como piloto, fue un 








valiente también, formando parte de 
aquella épica Cadena que mandaba 
“El Corto” (comandante Muñóz) y 
cuando este, con modernos cazas 
organizó el 5-G-5, fue uno de los 
primeros con que contó. 


Hace 45 años 


Mas “Tes” 


Talavera la Real 12 noviembre 
1964 


Pp ilotados por los capitanes 
Ostos (Fernando) y Pérez Tudó, 
así como el teniente De la Cruz, pro- 
cedentes de la base de utilización 
conjunta británico-estadounidense 
de Bentwaters, han llegado a esta, 
los últimos T-33 (E.15-51 y 52) ad- 








Pollensa 10 noviembre 1954 


Yuando en esta base de hidros, se procedía a la revisión del Dor- 

J nier Do-24, número 1, perteneciente a la 51 Escuadrilla de Salvamen- 
to, un cortocircuito provocó un incendio y la explosión de sus tanques de 
combustible. Tan grave accidente ha causado la muerte del soldado de re- 
emplazo, natural de Galicia, Ramón Puján Castro, y heridas de diversa 
consideración, a cinco soldados más. Como puede apreciarse en la foto, el 
trimotor, bautizado “Virgen de Loreto”, ha quedado destruido. 





quiridos por el Ejército del Aire. Con 
ellos se alcanza la cifra de sesenta; 
que, de las versiones A-1 y A-5, des- 
de marzo de 1954 se utilizan, con 
plena satisfacción, para la formación 
y entrenamiento de los pilotos de re- 
actores. 


Hace 50 años 


Bilbao 21 noviembre 1959 


E n la basílica de Nuestra Se- 
4 ñora de Begoña, ha tenido lugar 
el enlace matrimonial de Carmen de 
la Mora Garay con el comandante del 
Ejército del Aire (R) José Miguel 
González-Careaga Urigúen. Actuaron 
de padrinos doña Josefina Urigúen 
madre del novio y don Julio Mora 
Garay, hermano de la novia. 





Tanto el simpático “Morrosco” 
como la encantadora “Mutor” han 
recibido muchísimas felicitaciones, 
a las que unimos la nuestra más 
cordial. 


Hace 15 años 


Recordando 
a los Ju-88 


Madrid noviembre 1994 


E n las contadas librerías es- 
A pecializadas, que los aficiona- 
dos a la aviación frecuentan, se 
puede encontrar estos días, en la 
revista francesa AVIONS (Toute 
l'aéronautique et son histoire), un 
extenso trabajo de “Canario” Azao- 
la, relativo al servicio del Junkers 
Ju-88 en el Ejército del Aire. Tras la 
vistosa portada de L.Labeyrie, la 
historia se inicia con el curso de 
bombardeo en picado llevado a Ca- 
bo en Toulouse—Francazal por una 
veintena de pilotos—observadores y 
una treintena de mecánicos, quie- 
nes ante la negativa del Gobierno 











de integrarse en la División Azul, 
como se había pensado, vuelan con 
diez “Ju” hasta Albacete, para for- 
mar parte del 13 Regimiento. Á 
aquellos aviones, llegarían a unir- 
se, en mejor o peor estado, hasta 
dieciocho más, “llovidos del cielo” 
durante el conflicto bélico; un rela- 
to amplio y apretado, que incluye la 
vuelta a España protagonizada por 
ocho “Ju” o su actuación ¡como ca- 
zas! defendiendo Madrid en las ma- 
niobras de 1950; para terminar el 3 
de agosto de 1956, con la baja del 
ultimo, tras haberlo volado el re- 
cordado comandante Javier Pagola. 





E 


Elena de “La amante del aviador”. 
Por Baldrich. Nuevo Mundo 1924. 
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Twitter 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 





esulta difícil explicar qué es Twitter, in- 

cluso en más de ciento cuarenta caracte- 

es, la longitud que tienen los mensajes 
en Twitter, un servicio en el que se pueden 
publicar mensajes de esa longitud que res- 
ponden a la idea general "qué estoy hacien- 
do". 

Pero no nos podemos quedar en esa des- 
cripción trivial, si el sistema se hubiera limi- 
tado a la mera crónica de actividades irrele- 
vantes, nunca se habría convertido en uno de 
los fenómenos mediáticos de la web 2.0 

Lo importante de Twitter es el concepto de 
"microblogging", los usuarios que publican 





sus ideas fugaces, sus ocurrencias O SU Opl- 
nión sobre un hecho o una noticia, formando 
una imagen no sólo de su propio estado de 
ánimo y su evolución temporal sino una ima- 
gen del impacto de una información en un 
colectivo en un momento determinado. 

Por eso hay muchos niveles de aproxima- 
ción a Twitter. El básico es abrir una cuenta, 
que es gratuita, y empezar a publicar 
“Twitts”, los mensajes de Twitter. Se puede 
hacer a través de la web, aunque no desde 
los ordenadores conectados a la Intranet del 
Ministerio de Defensa que como otras mu- 
chas corporaciones y empresas tiene limitado 





el acceso a esta y otras populares redes socia- 
les por su terrible efecto en la productivi- 
dad... 

También se pueden escribir los mensajes 
en Twitter a través del teléfono móvil, en- 
viando un mensaje al número adecuado, del 
que te informan en la página de Twitter, o 
puedes usar alguna de las muchas aplicacio- 
nes para diferentes sistemas operativos que te 
permiten mantener el contacto con la cuenta 
de Twitter desde el escritorio del ordenador, 
mientras se realizan otras tareas. 

La clave social de Twitter es en el segui- 
miento. Porque, ¿quién lee nuestros mensa- 
jes? Cada usuario puede elegir a otros usua- 
rios para “seguirlos”. Cuando se sigue a un 
usuario uno se convierte en un “seguidor” de 
ese usuario, pero en Twiter se dice siempre 
en inglés: un follower. Cuando consultas tu 
cuenta aparecen en orden cronológico tus 
mensajes y los de las personas a las que estás 
siguiendo. 

El seguimiento no es bidireccional. Cuan- 
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http://www .tweetvolume.com/ 
Permite comparar términos por la frecuencia en la 


http://twitter.com/rpla 
El aspecto habitual de una cuenta en Twitter. El fondo es personalizable. 
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in or Tweeets, Graphin Your Stats! 


Graph your Twitter Stats including 
Twéets pér hour 
Tweris par month 
Tewrst timelina 
Reply statistics 
In use by over 100,000 Twitter-folk! 
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http://twitter100.com/ 


http://tweetstats.com/ 











Las ultimas actualizaciones de nuestros primeros 100 followers Estadisticas de uso de tu cuenta de Twitter 
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http://alt1040.com/2009/06/10s-100-usuarios-de-twitter-que-escriben-en- 


espanol-que-deberias-seguir 





http://estwitter.com/ 


Blog sobre Twitter y microblogging en español 


Cien hispanoparlantes a seguir en Twitter, segun AlIt1040 


do un usuario decide seguirme, Twitter me 
informa mediante un mensaje. Si resulta ser 
un moscón inoportuno, en cualquier momen- 
to se puede bloquear para impedir que lea 
nuestros mensajes. 

La decisión de seguir los mensajes de otro 
usuario se toma por diversas razones. La más 
sencilla, aunque no la más frecuente, es que 
se trata de una persona conocida con la que 
queremos mantenernos en contacto. La razón 
más frecuente es que esa persona escribe 
mensajes sobre temas que nos interesan, se- 
ñalando libros, páginas o noticias de interés 
común, expresando su opinión, que respeta- 
mos o nos interesa o sencillamente escribien- 
do ideas ocurrentes y divertidas. La más pa- 
tética de las razones para seguir a alguien es 
la correspondencia por compromiso: Como 
me sigue, voy a seguirle. No suele aportar 
una mejora en la experiencia. Yo personal- 
mente cuando alguien empieza a seguirme, 
visito su línea de mensajes y si parecen ser 
interesantes o coincidentes en intereses con 
los míos visito su blog o página web, que 
suele aparecer en sus —pocos normalmente- 
datos personales. Si su blog me parece intere- 
sante, decido seguirlo. 

El número de personas que siguen a un 
usuario y el número de personas a las que si- 
gue sin duda dice algo del mismo. Los usua- 
rios con muchos —a veces miles- seguidores 
son líderes de opinión o medios de comun1- 
cación. Los usuarios que siguen a muchos 
pero son seguidos por pocos o tienen una 
cantidad ridículamente pequeña de mensajes 
propios son sin duda “pescadores” que espe- 
ran ser seguidos por “reciprocidad” 

Uno de los factores de éxito de Twitter es 
que cuenta con una API, un interfaz de pro- 
gramación. El usuario no es consciente, ni 
falta que le hace, de este gran detalle. Dispo- 


ner de una API quiere decir que los progra- 
madores pueden crear aplicaciones que usan 
las funcionalidades de Twitter. Esa es una de 
las razones de que existan tantas utilidades 
para actualizar la cuenta desde diversos en- 
tornos. La API tambien permite a los usua- 
rios avezados, recuperar sus mensajes, por 
ejemplo para archivarlos, o incluir los últi- 
mos mensajes en su blog o en una página 
web. 

Entre las aplicaciones y servicios webs 
que se han desarrollado usando las API está 
TweetVolume, que permite comparar el nú- 
mero de veces que varias palabras aparecen 
en Twitter, podría ser una herramienta de 
sondeo o de investigación sociológica, aun- 
que su universo siempre estará referido al 
perfil de los usuarios de internet. Como acti- 
vidad recreativa, o quizás no tanto, puede 
compararse el impacto que tiene en la red el 
nombre de diferentes dirigentes políticos, o 
comparar a estos con las estrellas del pop. 

TweetStats ofrece estadísticas sobre el uso 
que hacemos de Twitter, creando una URL 
que podemos consultar cuando queramos la 
información actualizada. 

Como estas otras muchas páginas permi- 
ten enviar fotografías y asociarlas con Twit- 
ter (¡que sólo admite estrictamente 140 ca- 
racteres de texto!) actualizar con un mensaje 
cada vez que escribimos un artículo en nues- 
tro blog o remitir un enlace o un mensaje no- 
tificando a nuestros followers algo que he- 
mos encontrado en la red. 

Para las organizaciones que necesitan esta- 
blecer canales de comunicación con el públi- 
co, Twitter representa una vía directa y privi- 
legiada de información. Por una parte se dirl- 
ge sólo a aquellos que han mostrado interés 
por estar informados, “siguiendo” la cuenta 
de la organización y por otra se desarrolla en 








el ambiente íntimo y cercano de los mensajes 
de los amigos y los temas de interés. Como 
tantas veces muchos malos especialistas en 
comunicación confunden las ideas. Twitter 
no es una conferencia de prensa ni un soporte 
para anuncios de radio. La comunicación 
corporativa machacona y aburrida fracasa ro- 
tundamente. En la intimidad hay que com- 
portarse como con un amigo: con respeto, 
hablando lo justo y emitiendo los mensajes 
en consonancia con el medio: como primi- 
cias, ocurrentes pensando en la información 
que pueda ser interesante para el receptor y 
no en la imagen que queremos dar del pro- 
ducto sea este el que sea. 

La idea de la información en pequeñas píl- 
doras del interés del usuario que elige a cua- 
les suscribirse se remonta a los canales de 
Internet Explorer, hace ya la friolera de más 
de diez años (una eternidad en la historia de 
Internet) pero tienen su continuidad actual en 
la tecnología RSS de sindicación de titulares. 
Twitter ha encajado perfectamente esa idea 
de información personalizada con la mensa- 
jería instantánea y la lectura de ideas cortas y 
fugaces de aquellos usuarios de nuestro inte- 
rés que practican el *microbloging' 

Su utilidad como medio de comunicación 
y contacto queda fuera de toda duda y su 
marcada ventaja respecto a otras redes socia- 
les de éxito estriba en su escaso intrusismo 
en nuestra vida personal, su discreción —com- 
parada a monstruos como Facebook- y su in- 
mediatez y libertad a la hora de transmitir no- 
ticias. Algo que hace ya tiempo que vengo 
comprobando como el usuario Orpla de 
Twitter. a 


a Enlaces disponibles en 


http://delicious.com/rpla/twitter 
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RECOMENDAMOS 


y Challenging the 
STOVL Myth 


Ezio Bonsignore 
Military Technology. No. 
9/2009 





TECHNOLOGY 


El artículo expone la posi- 
ción critica del autor del mis- 
mo, sobre la apuesta tanto 
por la RAF (Royal Air Force), 
como por la AMI (Aeronautica 
Militare Italiana), de adquirir 
una aeronave STOVL avan- 
zada, apuntando a la platafor- 
ma F-35B, la fuerza aérea bri- 
tánica se inclinaría por la ad- 
quisición de 150 aeronaves, e 
Italia por una flota mixta de 69 
F-35A y 40 F-35B. 

A la largo del artículo se 
analiza la necesidad que de 
estos medios de despegue y 
aterrizaje vertical, se formuló 
en el seno de la OTAN en los 
años 60, en un escenario de 
un posible enfrentamiento en 
territorio europeo, evidente- 
mente las exigencias, estrate- 
gias y sobre todo el escena- 
rio, de un posible conflicto han 
variado enormemente, y las 
necesidades son otras, por 
eso uno de los factores para 
la elección de esta platafor- 
ma, apunta el autor, podrían 
ser meramente políticos. 

Otra factor en contra, es el 
elevado coste de estos siste- 
mas y su mantenimiento, cal- 
culado en unas 30 horas por 
cada hora de vuelo, a ello ha- 
bría que añadir que al operar 
en zonas posiblemente no 
preparadas el revestimiento 
altamente sensible que hace 
a la aeronave “menos visible”, 
sufriría más deterioro del pre- 
visto, lo que aumentaría su 
mantenimiento. 
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Le Brésil 

s engage sur 
lPachat de 
Rafale 





Bernard Bombeau 
AIR 84 COSMOS. N* 2185 — 
11 septembre 2009. 


AIRÉCOSMOS 





INTTERTIA TIOS. 


En un comunicado común 
difundido el pasado 7 de sep- 
tiembre en Brasilia y Paris, los 
presidentes Lulla da Silva, y 
Sarkozy, anunciaron el acuer- 
do de colaboración en materia 
aeronáutica, esto se traducirá 
en la apertura de negociacio- 
nes para la adquisición por 
parte de la fuerza aérea brasi- 
leña, dentro del programa FX- 
2, de aproximadamente 36 Ra- 
fale, que estaba compitiendo 
con el F/A-18E/F y el Gripen. 

Esta posible adquisición, 
que se espera se formalice el 
23 de octubre, apareja una 
transferencia de tecnología, 
siempre muy sensible, por 
parte de Francia, siendo en- 
sambladas 30 aeronaves por 
Embraer en la planta de Ga- 
viao Peixoto en el estado de 
Sao Paulo. 

Por su parte Francia partici- 
pará en el programa del avión 
de transporte KC-390, desa- 
rrollado por Embraer, y que 
espera estar operativo sobre 
el año 2015, esta plataforma 
podrá transportar una carga 
de pago de 19 toneladas, si- 
tuándose entre el C-160 Tran- 
sall y el C-130J, estando entre 
sus capacidades la de rea- 
bastecimiento en vuelo, esta 
colaboración se traduciría en 
una posible adquisición de do- 
ce unidades, pudiéndose be- 
neficiar la industria francesa al 
proponer la planta de poten- 
cia, preguntándose muchos 
analistas de donde saldrán los 
fondos en un momento de re- 
cesión. 


Surveillance 
Over the High 
Seas, Fast and 
Slow 





Isaac Zulkarnaen 
Asian Defence Journal. Ju- 
ne 2009. 


ADJ 


Las misiones a las que se 
enfrentan los sistemas de ar- 
mas denominados MPA (Mari- 
time Patrol Aircraft), son cada 
vez más variadas, inicialmente 
prácticamente se ceñían a la 
vigilancia marítima y a la guerra 
antisubmarina, actualmente se 
han visto incrementadas enor- 
memente incluyendo también 
en sus nuevas misiones el con- 
trol marítimo, el apoyo a opera- 
ciones antidroga, la vigilancia 
del tráfico de emigrantes, así 
como de las zonas conflictivas 
de pesca, etc., por ello los paí- 
ses dan cada vez más impor- 
tancia a este tipo de misiones, 
para las cuales se necesitan 
plataformas muy sofisticadas 
dotadas de los últimos avances 
tecnológicos en detección. 

En el artículo podemos ver 
diferentes sistemas dedicados 
a estas misiones, teniendo pre- 
sente que algunos “clásicos”, 
como el P-3, el Tu-142 o el 
Dassault-Breguet, siguen en 
servicio gracias a su moderni- 
zación, y a los excelentes servi- 
cios que han prestado. 

Entre otras plataformas po- 
demos examinar al ATR 72 
ASW, el Q400 de Bombardier, 
el CASA CN-235MP Persua- 
der, el Saab 2000 MPA, o el gi- 
gante P-8A Poseidon, sin olvi- 
darnos de algunos medios anfi- 
bios que también pueden 
desarrollar estas misiones, con 
ciertas ventajas frente a los 
modelos clásicos, como son el 
Beriev A-40/Be-42, o el CL- 
415MP de Bombardier, varian- 
te de su apagafuegos. 


Drones 2009. 
Practical 
Lessons...and 
Remedies 





R. Braybrook/P. V. Al- 
po/E.H. Biass 

armada International. lssue 
3. june/july 2009. 


armada 


Es indudable que en los últi- 
mos años los sistemas de ar- 
mas que han evolucionado ex- 
ponencialmente han sido los 
vehículos no tripulados, en to- 
das sus versátiles versiones, 
su utilización es indispensable 
actualmente en cualquier tipo 
de conflicto, pero también de- 
sarrollan a la perfección otro ti- 
po de misiones, como control 
de fronteras, reconocimiento 
de incendios, etc. 

Unas fuerzas armadas que 
los están utilizando extraordina- 
riamente son los norteamerica- 
nas, como ejemplo basta ver 
que en los conflictos de Afga- 
nistán e Irak, en el año 2002 
operaban 167 vehículos no tri- 
pulados, en el año 2008 la cifra 
había alcanzado los 6.000 sis- 
temas. 

La evolución de estos me- 
dios se refleja en un continuo 
incremento de capacidades, re- 
abastecimiento en vuelo, plata- 
formas de guerra electrónica, 
posibilidad de lanzamiento des- 
de submarinos, guía para misi- 
les, etc., sin olvidarnos de su 
capacidad de combate, ejem- 
plo de ello el X-47B, uno de los 
candidatos del programa F/A- 
XX, para sustituir al F/A-18 en 
torno al año 2025. 

El suplemento recomendado 
es una completísima guía de 
estos sistemas, que se amplía 
con una serie de fichas que re- 
cogen los sistemas que operan 
actualmente, incluyendo algu- 
nas de sus características prin- 
cipales (dimensiones, grupo 
propulsor, sensores, empresa 
constructora, etc. 
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18 que... 


Te 


¿sabias que...” J 


e ha sido modificado el Plan Básico de Emergencia Nuclear, aprobado por Real Decreto 1546/2004, de 25 de 
junio? (BOE núm. 221, de 12 de septiembre de 2009). 

e ha sido creado el Campus Virtual Corporativo de la Defensa? 

Una de las líneas de actuación del Sistema de Gestión del Conocimiento es la educación virtual. Se trata de 
dotar al Ministerio de Defensa de un campus virtual común que aune los sistemas existentes, incrementando 
las posibilidades de capacitación y desarrollo de sus profesionales. (Orden DEF/2653/2009, de 14 de septiembre. 
BOD núm. 195, de 6 de octubre de 2009). ls 
e han sido aprobadas las normas por los que han de regirse la fase selectiva para el acceso de los militares de — 
complemento de la Ley 17/1999 a la condición de militar de carrera? (OM 61/2009, de 14 de septiembre. BOD 
núm. 182, de 17 de septiembre de 2009). 

e han sido modificadas las instrucciones para la evaluación, calificaciones y clasificación de los alumnos de 
la Enseñanza Militar de Formación, aprobadas por la Resolución 56/19894, de 2 de junio, del secretario de — 
Estado de Administración Militar? 

se trata de aumentar el coeficiente asignado al conocimiento del idioma inglés, ajustándolo al número de 
créditos que, por curso, corresponda. (Resolución 455/14409/2009, de 11 de septiembre. BOD núm. 185, de 22 de 
septiembre de 2009). 1 
e ha sido aprobado el Plan Estadístico de Defensa 2009/2012? 

Se considera necesario para conseguir una adecuación al nuevo escenario, provocado por los cambios en 
estructuras, normas y misiones, acercándolo a la situación actual, incorporándole la experiencia adquirida | 
durante la aplicación del plan vigente. (OM 60/2009, de 14 de septiembre. BOD núm. 182, de 17 de septiembre - 
de 2009). 

e las Fuerzas Armadas españolas contarán el próximo año con unos 99 millones de euros para programas de 
adquisición y modernización de sistemas no comprometidos. Los recortes no provocarán cancelaciones pero sí 
retrasos en programas en curso. (infodefensa.com, de 8 de octubre de 2009). = 
Peso Ze ds (O ds peso Se O e, Son O el ado Menos. de sico A sono de Ml 
Técnica Aeroespacial? 

En el el año 2012, España será uno de los países de la OTAN con mejores capacidades en satélites para 
misiones de defensa y seguridad. (Revista Española de Defensa núm. 254, de julio-agosto de 2009). — 
* ha sido publicado el fallo del jurado de los premios “Ejército del Aire 2009”? (Resolución 701/38222/2009, de 
14 de septiembre de 2009. BOD núm. 192, de 1 de octubre de 2009). 

e un total de 61 empresas e instituciones asistieron a la sesión informativa sobre el estado actual del 
programa Advanced Unmanned Air Vehicle (A-UAV) organizada por la Dirección General de Armamento y 
Material (DGAM) del Ministerio de Defensa español? (infodefensa.com, de 24 de septiembre de 2009). E 
e la compañía Aerlyper se ha adjudicado dos contratos del Ejército del Aire español por casi dos millones de 
euros para el suministro de equipos de balizas de emergencia para las flotas de aviones y helicópteros que 
permitan su localización en caso de accidente o pérdida? (infodefensa.com, de 8 de octubre de 2009). 

* la Junta de Andalucía reclama al Ministerio de Defensa que corra con todos los gastos (un millón de euros) — 
de extinción del incendio ocurrido en el parque natural de Cazorla, Segura y Las Villas (Jaén) causado el 
Pescado 10 de Sepiiempre por e. acia de Ue ser. de comple Mies Idol encino dle. e 
(infodefensa.com, de 24 de septiembre de 2009). 

* Defensa puede incorporar al formato de libro digital la gran mayoría de sus fondos? (Revista Española de — 
Defensa núm. 254, de julio-agosto de 2009). El 
marido ubicada mateo necios tenores delete crielo al 2000 det de mayo pOr el Ue se desantonad | 
parcialmente la Ley 30/2007, de 30 de octubre, de Contratos del Sector Público? (BOE núm. 239, de 3 de octubre 
de 2009). Al 
* se han establecido las retribuciones a percibir por el personal estatutario de la Red Hospitalaria de la 
Defensa durante el ejercicio 2009? (Orden DEF/2448/2009, de 14 de septiembre. BOD núm. 185, de 22 de 
septiembre de 2009). 

* ha sido ampliada la duración del permiso de paternidad en los casos de nacimiento, adopción o acogida? (Ley 
9/2009, de 6 de octubre. BOE núm. 242, de 7 de octubre de 2009). Ñ 
e el Archivo Histórico del Ejército del Aire ha recibido temporalmente treinta y ocho fondos del Museo Naval — 
para su exhibición desde el 5 de octubre de 2009 al 18 de diciembre de 2009? (Orden Ministerial 
152/14829/2009, de 16 de septiembre. BOD núm. 190, de 29 de septiembre de 2009). 

e ha sido aprobado el Reglamento General de la Ley 33/2003, de 3 de noviembre, del Patrimonio de las 
Administraciones Públicas? (Real Decreto 1373/2009, de 28 de agosto. BOE núm. 226, de 16 de septiembre de 2009). 
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EL CONFLICTO DEL LÍBA- 
NO. Pedro Sánchez Herráez, 
Juan Manuel Rodríguez Barri- 
gón. Volumen de 242 páginas de 
17x24 cm. Colección Conflictos 
Internacionales Contemporáne- 
os, n” 1, Escuela de Guerra del 
Ejército. Editan el Instituto de Es- 
tudios Internacionales y Europe- 
os “Francisco de Vitoria” (en lí- 
nea) y el Ministerio de Defensa, 
Secretaría General Técnica (en 
papel). Abril de 2009. 


Uno de los ejemplos más cla- 
ros de lo que denominamos “es- 
tados fallidos” puede que sea el 
Líbano. Son diversas las causas 
para que esto haya sucedido, 
entre las que se encuentra la 
existencia en su población de 
tres grandes grupos antagonis- 
tas, los cristianos maronitas, y 
los musulmanes sunnitas y chíí- 
tas, estando entre los dos prime- 
ros los poseedores de las mayo- 
res fortunas y siendo los terceros 
los más pobres. También, desde 
las guerras árabe-israelíes, la 
presencia de una multitud de re- 
fugiados palestinos e igualmente 
las fronteras con Siria e Israel, 
con sus intentos frecuentes de 
intromisión en el país del Cedro. 
Parece mentira que tan sólo ha- 


EL PÁJARO AMARILLO EN 
OYAMBRE. Carmen Cabezón, 
ilustraciones Laura Súa. Volu- 
men de 94 páginas de 24x16 
cm. Colección “Hitos de la Histo- 
ria de Cantabria”. Edita Creática. 
www.creatica.es 


Tras la Guerra Europea 1914/ 
1919, se vivió una década prodi- 
giosa desde el punto de vista 
aeronáutico. En efecto, la avia- 
ción había tenido un gran des- 
arrollo en la confrontación bélica 
y una vez que cesaron los com- 
bates, los participantes aéreos 





ce unos años, el Líbano fuera 
considerado como la Suiza del 
Mediterráneo y sus playas fue- 
ran objeto de un gran turismo in- 
ternacional. En este volumen se 
estudian, con bastante profundi- 
dad y rigor, los antecedentes his- 
tóricos y el nacimiento de este 
Estado en 1943, su inicial desen- 
volvimiento y los conflictos habi- 
dos prácticamente desde su fun- 
dación. En una Primera Parte se 
hace el análisis geopolítico y mi- 
litar del conflicto y en la Segunda 
las principales cuestiones jurídi- 
cas del mismo. El interés que 
suscita este libro se acrecienta 
por la presencia de tropas espa- 
ñolas en el territorio libanés. 


FIGURAS DE LA AERONÁU- 
TICA ESPANOLA ll. Varios auto- 
res. Volumen de 233 páginas de 
13x20 cm. XIl Jornadas de Estu- 
dios Históricos Aeronáuticos. 
Edita la Fundación AENA. Gene- 
ral Pardiñas 116, 3”. 28006. fun- 
dacionaenaWaena.es 


Con motivo de las XII Jorna- 
das de Estudios Históricos Aero- 
náuticos que se celebraron en 
octubre de 2008, se han publi- 
cado en un nuevo volumen las 
conferencias dadas por algunos 
historiadores acerca de las bio- 
grafías de personalidades que 
han contribuido notablemente a 
distintos campos de la aeronáuti- 
ca, como son el de la aviación 
militar, representada por el 
Tte.Gral. Salas Larrazábal, As de 
la Aviación Nacional en la Guerra 
1936/1939 y en la Il Guerra Mun- 
dial, como jefe de la Escuadrilla 
expedicionaria española, e Hi- 
dalgo de Cisneros, jefe de la 
Aviación Republicana durante 
nuestra Guerra Civil. Un tercer 


desmovilizados se volcaron to- 
talmente en el desarrollo de la 
Aviación Civil. Sus mayores es- 
fuerzos se dirigieron hacia la 
perfección de los aeroplanos y a 
alcanzar mayores recorridos o 








figuras de | 
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piloto militar, más tarde coman- 
dante de Iberia, como Tomás 
Castaño, que fue Campeón del 
Mundo de Acrobacia Aérea en 
1964. Desde el punto de vista 
del Transporte Aéreo se nos pre- 
sentan las biografías de Teodo- 
sio Pombo, insigne piloto militar 
primero y legendario comandan- 
te de Iberia después. Completan 
el volumen las figuras de nuestro 
inventor del Autogiro, Juan de la 
Cierva, la de un ingeniero aero- 
náutico como Francisco López- 
Pedraza, de un empresario aero- 
náutico como Horacio Echeva- 
rrieta, de un mecánico de 
aviación famoso como Pablo Ra- 
da y de la primera mujer aviado- 
ra de España, María Josefa Co- 
lomer. Creo que en la elección 
de estas figuras históricas de la 
aeronáutica ha habido un nota- 
ble acierto. 


HISTORIA DE LOS AERO- 
PUERTOS DE BURGOS. José 
Antonio Martínez Cabeza, Luis 
Utrilla Navarro. Volumen de 143 
páginas de 25x31, 5 cm. Colec- 
ción Historia de los Aeropuertos 
Españoles. Edita el Centro de 
Documentación y Publicaciones 
de AENA. Edificio La Piovera. C/ 
Peonías, 12. 28042 Madrid. li- 
brosaenaWaena.es 


No cabe duda de que Burgos 
es uno de los lugares inscritos 
en los orígenes de la Aviación en 
España. Precisamente en el año 


alturas. El Atlántico Norte se in- 
tentó cruzar una y otra vez, con 
éxito unas veces y fracaso en 
otras, por aquellos intrépidos 
aviadores. Uno de estos vuelos, 
para intentar batir un record en 
esta zona del planeta, fue el que 
realizaron en 1929 tres aeronau- 
tas franceses y un polizón ame- 
ricano a bordo del avión 
L'Oiseau Canari El Pájaro Ama- 
rillo, que partiendo de la Costa 
Este americana, después de 
cruzar el Atlántico Norte y reco- 
rrer casi seis mil kilómetros, ate- 
rrizaron en la playa cantábrica 





1793 tuvo lugar, en la localidad 
burgalesa de Coruña del Conde, 
el vuelo de Diego Martín Aguile- 
ra, que con un artilugio construi- 
do por él mismo, recorrió por el 
aire “430 varas” a una altura de 
unas “6 varas”, antes de estre- 
llarse contra el suelo. Además, 
en los primeros años del pasado 
siglo XX, Burgos fue un lugar de 
escala de las primitivas aerona- 
ves que cruzaban nuestro territo- 
rio del Norte al Centro y vicever- 
sa. No nos debe sorprender que 
llegara a tener dos aeródromos, 
Gamonal y Villafría, que fueron 
muy utilizados por la Aviación 
Nacional durante la Guerra 
1936/1939. Villafría sería desde 
el final de los años cuarenta has- 
ta el final de los años 60, sede 
de la Escuela de la Milicia Aérea 
Universitaria. Más tarde, en 
1980, se iniciaron actividades de 
paracaidismo, aeromodelismo y 
vuelo sin motor, en los campa- 
mentos juveniles de verano que 
allí se celebraron. En este volu- 
men se nos relata toda la historia 
de estos aeródromos hasta su 
situación actual, con Gamonal 
desaparecido hace ya bastantes 
años y Villafría convertido en Ae- 
ropuerto Civil, con pista asfalta- 
da y la infraestructura correspon- 
diente. Como en todos los libros 
de esta colección, contiene unas 
fotografías históricas y actuales 
muy interesantes. 





de Oyambre. Es lo que se nos 
relata de forma magistral en es- 
te volumen. Verdaderamente 
una historia así, casi siempre re- 
sulta muy emocionante, pero es 
que en este caso está contada 
de tal manera que su lectura nos 
obliga a intentar hacerla de un ti- 
rón. Por otra parte las ¡lustracio- 
nes están muy logradas, trans- 
portándonos a aquella época tan 
característica. Tanto desde el 
punto de vista historiográfico, 
como el literario, nos encontra- 
mos con un interesante volu- 
men. 
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C-295/CN-235 
Aviones de transporte tactico 
ME E Ue EE 


Ninguna otra opción tiene argumentos tan sólidos 


Con; más de 300 aviones en servicio con operadores militares de 25 países, los C-295 y CN-235. de EADS CASA 
son. líderes, en el mercado de aviónes de transporte medio (6-9 toneladas de carga). 
Su extraordinaria fiabilidad. operacional, robustez, bajo coste de ciclo de vida y las certificaciones 
FAA FAR+25 y militares, hacen que estos aviones sean¡la selección idónea para misiones de transporte logístico 
y táctico, operaciones humanitarias y de salvaguarda de la paz, entre otras. La familia de aviones 


EADS CASA ofrece un programa activo de producción y asegura un soporte a largo plazo. 


MILITARY TRANSPORT AIRCRAFT 
EADS CASA. Avda. de Aragón, 404. 28022 - Madrid (Spain). Tel.: +34 915 857 362 / 208 - fax + 34 915 857 366. e-mail:salesGcasa.eads.net - http//www.eads.net 





